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Títol: Anàlisis funcional d'intercanviadors a l'àrea metropolitana 
Autor: Marc Iglesias Perez 
Tutor: José Magín Campos Cacheda 
 
La planificació del transport i de la mobilitat ha d'escometre els reptes d’eficiència ambiental, 
social i econòmica que exigeixen les estratègies europees i la ciutadania en general. 
En el present estudi s’aproxima a la funció dels intercanviadors des de la perspectiva de 
l’eficiència energètica, amb l’objectiu de: 
 Avaluar els seus efectes energètics derivats de l’optimització de la mobilitat 
 Obtenir criteris per la presa de decisió sobre la millora dels actuals intercanviadors en 
base als seus efectes energètics. 
L’estudi s’articula en tres fases, una analítica orientada a la parametrització, una altra de 
diagnosi aplicada a deu casos concrets i una última valorativa i pospositiva de la possible 
millora energètica. 
La primera fase comprèn l’anàlisi dels paràmetres de disseny i de l’operativitat dels 
intercanviadors, que permetrà adequar una bona metodologia de càlcul a fi de millorar 
l’eficiència d’aquests grans nodes de comunicació. L’estudi dóna una visió general de les 
principals variables que defineixen el nivell de servei dels intercanviadors. Aquests 
paràmetres, esdevenen un canal per l’optimització i la base per la captació de nous viatgers 
de transport públic mitjançant l’augment de competitivitat dels desplaçaments a partir de la 
disminució del temps real i percebut dels viatges a partir d’altres paràmetres, com la 
comoditat, la seguretat i la coordinació entre modes. Els elements fonamentals que defineixen 
l’ intercanviador es poden englobar en quatre grans camps: accés i jerarquització respecte a 
la xarxa del transport; el disseny funcional; serveis complementaris a l’usuari; i la explotació i 
coordinació de l’intercanviador 
La segona fase de l’estudi i en base al conjunt d’informació recopilada i analitzada fins 
aquesta fase de l’estudi, es dur a terme una metodologia per elaborar un diagnòstic de la 
situació actual dels intercanviadors analitzats.  Més concretament, els punts en els quals es 
focalitza la següent anàlisi s’agrupen sota els següents vectors: 
 Accessibilitat als intercanviadors. 
 Concurrència i jerarquia. 
 Disseny o dimensionament funcional. 
 Factors d’explotació. 
 Serveis als usuaris. 
 
La tercera fase de l’estudi comprèn una estimació de l’estalvi d’energia que es podria 
aconseguir mitjançant diferents actuacions de millora. A fi de poder realitzar el càlcul de 
l’efecte derivat de la potencialitat de millora, s’ha procedit a una anàlisi detallada de l’impacte 
de cada actuació sobre el conjunt d’indicadors pels intercanviadors d’estudi. En base als 
resultats obtinguts i a l’anàlisi comparatiu d’indicadors de mobilitat i d’energia s’ha procedit a 
realitzar una sèrie de recomanacions i propostes de millora de les estacions d’estudi. 
Des de la perspectiva energètica destaca que per les estacions analitzades, les mesures amb 
més afectació són la centralització de serveis i el disseny funcional. 
Així doncs, un disseny del conjunt del transport públic que estructuri i jerarquitzi els centres 
intermodals centralitzats esdevé cabdal per incrementar la competitivitat del transport públic i, 
en conseqüència per maximitzar l’estalvi energètic. Per aconseguir-ho es fonamental crear un 
Pla d’Intercanviadors per la RMB i la identificació dels principals punts d’intercanvi a la resta 
de Catalunya amb la finalitat de dissenyar una xarxa integral del transport públic pel conjunt 
del territori. 
Per altra banda, un dels factors més decisius en l'elecció modal és el temps total de viatge, 
que inclou: el temps d'accés, el de transferència, el d’espera i el de recorregut. Per tant, les 
actuacions que comporten una disminució del temps real de viatge i sobretot, del percebut es 
traduiran en una captació de demanda, i en conseqüència, una millora de l’eficiència 
energètica en la mobilitat. 
 
PARAULES- CLAU: Intercanviador; estalvi energètic; transport públic; disseny funcional; 





































Title: Functional analysis of transfer stations to the metropolitan area 
Author: Marc Iglesias Perez 
Tutor: José Magín Campos Cacheda 
 
The transport planning and mobility must to take into account the challenges of environmental 
efficiency, which requires social and economic strategies in Europe and the general public.  
In the present study approaches the function of transfer stations from the standpoint of energy 
efficiency, with the aim of: 
 Evaluate energetic effects derived from the optimization of the mobility 
 Obtain criteria to take decisions about the improvement of the transfer stations with 
regard to their energetic effects. 
The study is divided into three phases, an analysis focused on the parameterization, a 
diagnosis applied to ten cases and a final stage, evaluating the potential of improving energy a 
final valuation and the potential of improving postpositive energy.  
The first phase includes the analysis of the design parameters and of the transfer stations 
operating capacity that will allow to adequate a good methodology of calculation, in order to 
improve the efficiency of these big nodes of communication. The study gives an overview of 
the main variables that define the service level of the transfer stations. These parameters 
become a way for the optimization and the basis for attracting new travellers of public 
transport with the increase of competitiveness of the displacements based on the decrease of 
real and perceived time on the journeys using parameters like comfort, security and 
coordination between modes. The fundamental elements that define the transfer station can 
be encapsulated in four major areas: access and hierarchy on the transport network, the 
functional design, complementary services to the user, and the coordination and operation of 
the transfer station. 
In the second phase of the study and based on all information gathered and analyzed until this 
phase of the study, a methodology is conducted to develop a diagnosis of the current situation 
to diagnose the current situation of transfer stations analyzed. More specifically, the points at 
which the following analysis focuses are grouped under the following vectors: 
 Accessibility to the transfer stations. 
 Concurrency and hierarchy. 
 Sizing or functional design.  
 Operating factors. 
 Services to the users 
The third phase of the study includes an estimate of energy savings that could be achieved 
through several improvement actions. In order to calculate the effect derived from the potential 
improvement, a detailed analysis of the impact of each action on the set of indicators for the 
transfer stations studied have been performed. Based on the obtained results and on the 
comparative analysis of mobility and energy indicators, it has been carried out a set of 
recommendations and proposals about improvement of the study stations. 
From the energetic point of view, it highlights that for the analyzed stations, the measures with 
more affectation are the centralization of services and the functional design.  
Therefore, the overall design of public transport and hierarchies that structure the centralized 
intermodal centres becomes crucial to increase the competitiveness of public transport and 
therefore, to maximize energy savings. To achieve that, is essential to create a plan of transfer 
stations for the RMB  and the identification of the main transfer points to the rest of Catalonia 
with the aim of designing a comprehensive public transport network for the whole territory.  
Moreover, one of the most decisive factors in modal choice is the total travel time, including: 
the time of access, the time of transfer, the time of waiting and also the itinerary time. 
Therefore, the actions that will reduce the real time travel, and especially the perceived time, 
will lead to a raising demand and consequently, an energy efficiency improvement in mobility. 
 
KEYWORDS: environmental efficiency; energetic effects; transfer station; public transport; 
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1.  Introducció 
 
1.1. Introducció 
La planificació del transport i de la mobilitat ha d'escometre els reptes d’eficiència ambiental, social i 
econòmica que exigeixen les estratègies europees i la ciutadania en general. 
En un territori com el de Catalunya, densament urbanitzat i orogràficament complex, guanya una particular 
importància l’estratègia d’aprofitar el potencial de les mesures de gestió i optimització del transport i la 
mobilitat, davant  de l’execució de noves infraestructures. 
Els intercanviadors tenen especial eficàcia en els corredors d’accés als grans nodes generadors de mobilitat. 
La intermodalitat doncs, és la clau per la gestió de la mobilitat, especialment en els entorns 
metropolitans. La integració i la complementarietat de serveis urbans i interurbans, es determinant per 
poder millorar l'accés i la quota del transport públic i, en definitiva, transvasar-ne usuaris del privat. 
Aquesta integració s’articula al voltant dels nodes d’intercanvi estructurants de les xarxes. Amb aquest 
estudi es pretén conèixer millor la importància d’aquests nodes de intercanvi i els efectes sobre la 
mobilitat i, en definitiva, la millora de l’eficiència energètica en el transport. 
Els intercanviadors tenen la virtut de fer confluir dos aspectes fonamentals per incrementar l’eficàcia de 
qualsevol mesura de mobilitat: la millora del nivell de servei del transport públic i la reducció d’externalitats 
en termes de consum energètic al reduir-se el veh-km privat en cotxe. 
Els intercanviadors modals esdevenen, doncs, actuacions clau en dues línies d’actuació fonamentals: 
 Reducció de l‘ús del vehicle privat per la transferència a favor del transport públic. 
 Augment de l’ocupació i, per tant, l’eficiència del transport públic. 
 Totes dues estratègies deriven, al cap i a la fi, en la reducció de vehicles-km menys eficient per 
transportar persones, i per tant, en la reducció de consum energètic. 
 L’èxit dels intercanviadors depèn de diversos factors: localització, disseny, segregació i 
accessibilitat, sistema de gestió i control, promoció i comunicació pública, etc. 
Així doncs, per  transvasar usuaris del vehicle privat cap al públic cal que s'ofereixi un benefici clar i valuós 
als viatgers, aquest benefici ha de ser la disminució del temps de viatge i la comoditat d'un trajecte que han 
de fer diàriament. 
Queda ben definida la importància d'aquests elements per a la millora en l’ús del transport públic i la 
consecució d’una mobilitat més eficient. No obstant, són unes infraestructures difícils d'encabir, al 
suposar intervencions en zones urbanes en molts casos d’alta densitat i sobre xarxes de transport que 
s’han expandit amb una visió limitada, en una gran part de los casos, davant l’absència d’una concepció 
























1.2. Objectiu de l’estudi 
En el present estudi s’aproxima a la funció dels intercanviadors des de la perspectiva de l’eficiència 
energètica, amb l’objectiu de: 
  Avaluar els seus efectes energètics derivats de l’optimització de la mobilitat 
 Obtenir criteris per la presa de decisió sobre la millora dels actuals intercanviadors en base als 
seus efectes energètics. 
L’estudi s’articula en tres fases, una analítica orientada a la parametrització, una altra de diagnosi aplicada a 
deu casos concrets i una última valorativa i pospositiva de la possible millora energètica, que es resumeixen 
en els següents resultats: 
 Diagnosi dels intercanviadors actuals des de la perspectiva energètica i identificació de possibles 
elements de millora. 
 Paràmetres de definició dels intercanviadors i el seu efecte energètic. 
 Estimació de l’estalvi d’energia que es podria aconseguir mitjançant diferent actuacions de millora i 
comparativa d’indicadors d’energia. 
 Recomanacions i proposta de millora dels intercanviadors existents 
 
1.3. Antecedents i motivació de l’ intercanviador  
La tendència de creixement dels desplaçaments, tant en nombre com en distància és un vector característic 
de totes les grans regions metropolitanes europees, en aquest sentit, a la regió metropolitana de Barcelona 
i al conjunt de Catalunya aquesta tendència de creixement queda molt marcada als últims anys.  
L’augment dels desplaçaments també implica un augment directament proporcional a la complexitat dels 
viatges. D’aquesta manera, el creixement de la demanda de mobilitat implica uns desplaçaments més llargs 
en l’espai i en el temps, comportant així un augment del nombre de transbords. 
En aquest sentit, cal treballar per optimitzar l’eficiència dels punts de correspondència o intercanvi, a fi de 
poder captar la nova demanda generada i redistribuir l’existent cap a un model més sostenible a nivell 
social i ambiental. 
1.3.1. Concepte intercanviador 
Concepte emprat a la dècada dels  80, associat al creixement metropolità, 
amb la finalitat d’ordenar física i funcionalment els modes i escales 
territorials de transport amb l’objectiu de provocar un efecte 
multiplicador de l’oferta del Transport Públic. 
L’èxit de l’aplicació d’aquest concepte sobre les xarxes de 
transport públic metropolità ha expandit el concepte a altres 
modes i nivells territorials:  
- Intercanviadors d’àmbit regional: Estructurants de la 
xarxa de mitja i llarga distància amb la local.  
- Complementarietat de modes: AVE regional - Aeroport 























1. Intercambiador central de Barcelona
2. Intercambiador de la Torrassa
3. Intercambiador de la estación 
intermodal del Prat
4. Intercambiador Sagrera TAV (Tren 
Alta Velocidad)
5. Intercambiador Sagrera – Meridiana
6. Intercambiador Diagonal
7. Intercambiador Glòries
8. Intercambiador de Vilanova
9. Intercambiador de Vilafranca
10. Intercambiador de Martorell
11. Intercambiador de Terrassa
12. Intercambiador de Sabadell
13. Intercambiador de Granollers 
14. Intercambiador de Mataró
15. Intercambiador Hospital General
16. Intercambiador de Vullpalleres
17. Intercambiador Sant Joan Despí
18. Intercambiador de Sant Cugat
1.4. Anàlisi de la planificació 
A banda de l’estudi de l’estat actual dels intercanviadors i a fi de poder ampliar l’abast de l’estudi s’ha 
realitzat un seguiment de tota la planificació al respecte dels projectes relacionats amb la millora i la nova 
construcció d’intercanviadors, tant a l’àrea metropolitana de Barcelona com pel conjunt de Catalunya.  
 
A Catalunya, en matèria de planificació de les infraestructures del transport, el Pla d’Infraestructures de 
Transport de Catalunya 2006-2026 (PITC) és el document marc on es reflecteix la planificació de la xarxa de 










La Regió Metropolitana de Barcelona té un marc de planificació propi, el Pla Director d’Infraestructures 
2001-2010 de la RMB (PDI), que desenvolupa les infraestructures de transport públic col·lectiu ( en base al 
PITC. 
 
De l’anàlisi de les resta de fonts de planificació a les distintes escales territorials destaca: el  Pla de Rodalies 
de Barcelona en matèria de planificació d’infraestructures, i el Pla de Transports de Viatgers a l’àmbit de 
planificació dels serveis. 
 






















Figura 2. Proposta d’actuacions als intercanviadors a l’RMB. Font: Pla Director d’Infraestructures.. 
 
Per altra banda, s’ha emfatitzat l’estudi i l’anàlisi de dades i d’informació derivada dels principals agents. A 
fi de caracteritzar les infraestructures (línies d’autobús, de tren, metro, tramvia...) i d’analitzar els fluxos 







Proposta d’actuacions PDI 






















2. Factors clau de disseny i gestió dels 
intercanviadors. 
 
2.1 Definició dels intercanviadors 
2.2 Classificació dels intercanviador 
2.3 Introducció als paràmetres de disseny 











 2.  Factors clau de disseny i de gestió dels intercanviadors 
 
2.1. Definició dels intercanviadors 
Àrea destinada de forma permanent a facilitar l’ intercanvi de passatgers entre diversos modes de 
transport, amb uns nivells acceptables de comoditat pels usuaris i de 
funcionalitat en la connexió dels diferents modes entre sí. Els principals  
objectius dels intercanviadors són:  
 Facilitar els transbordaments  entre modes 
 Integració de les xarxes i jerarquització de nodes de transport.  
 Establir un sistema de gestió que faciliti la coordinació dels serveis i 
operadors. 
 Implantar sistemes d’informació, senyalització i il·luminació que 
facilitin la comprensió de l’ intercanviador. 
 Millora de les condicions de qualitat i seguretat. 
 
2.2. Classificació dels intercanviadors 
A causa del creixement de la demanda de mobilitat són molt importants uns nodes de correspondència o 
d’intercanvi eficients i eficaços. En aquesta línia és imprescindible caracteritzar els intercanviadors en 
funció de les principals variables que els defineixen. 
2.2.1. La localització respecte al transport públic: 
 Situat entre dos etapes del viatge en transport públic: una xarxa integrada de transport públic necessita 
intercanviadors a diferents punts de la xarxa. Una adequada jerarquització dels nodes afavoreix 
l’optimització dels desplaçaments. 
 Situats al principi i al final els desplaçaments en transport públic: en aquest cas és fonamental l’entorn 
immediat de l’ intercanviador i la seva òptima localització. 
2.2.2. La jerarquia a la xarxa de transport 
 Intercanviadors urbans: estructurants de la primera corona de transport públic col·lectiu. Poca 
quantitat i localitzats en els punts de major concentració de xarxes. 
 Intercanviadors comarcals: connecten la primera corona urbana amb les xarxes comarcals o arterials 
de la segona corona metropolitana, com centralitats d’elles. Multipliquen el número dels anteriors. 
 Parks & Ride: estacionament en superfície o subterrani, molt pròxim o a continuació del sistema de 
transport públic. 
 Intercanviadors regionals: estructuren la xarxa mitjançant la centralització dels serveis localitzats en els 
nodes de major atracció i generació de demanda. Poca quantitat i localitzats en els punts de major 
concentració de xarxes. 
2.2.3. Concurrència entre modes 
 Ferroviaris, ferroviaris i autobusos, autobusos. 
 Transport públic i vehicle privat 





 2.  Factors clau de disseny i de gestió dels intercanviadors 
 
2.3. Introducció als paràmetres de disseny 
L’estudi dels paràmetres de disseny i l’anàlisi de l’operativitat dels intercanviadors, permetrà adequar una 
bona metodologia de càlcul a fi de millorar l’eficiència d’aquests grans nodes de comunicació.  
Aquest apartat permetrà donar una visió general de les principals variables que defineixen el nivell de 
servei dels intercanviadors. Aquestes paràmetres, esdevenen un canal per l’optimització i la base per la 
captació de nous viatgers de transport públic mitjançant desplaçaments que augmentin la velocitat enfront 
al transport privat i una disminució del temps real i percebut dels viatges a partir d’altres paràmetres, com 
la comoditat, la seguretat i la coordinació entre modes. 
Així doncs, aquest apartat de l’estudi permetrà assentar les bases per poder aplicar, més endavant, una 












 2.  Factors clau de disseny i de gestió dels intercanviadors 
 
2.4. Anàlisi general de la funcionalitat dels intercanviadors 
Amb la finalitat de realitzar l’anàlisi de la funcionalitat dels nodes de comunicació multimodals, es parteix 
de la base d’una clara distinció en funció de la tipologia d’intercanviador. 
Les estacions multimodals estudiades es classifiquen en intercanviadors urbans, intercanviadors comarcals, 
intercanviadors regionals i els Park & Ride. Tot desplaçament en transport públic passa per algun punt 
d’intercanvi, i un percentatge significatiu passa per diversos nodes d’intercanvi al llarg del dia. A aquest fet 
cal afegir que l’usuari percep una interrupció del desplaçament, el temps transcorregut d’espera o 
transferència és percebut no només com una pèrdua de temps, a més, la percepció de l’usuari penalitza 
molt aquest temps: 
Accés o espera:  el doble o el triple de temps respecte al temps de trajecte en moviment al vehicle. 
Transferència: entre el triple i el quàdruple del temps respecte al temps de trajecte en moviment al 
vehicle. 
És per aquest fet, que la qualitat d’aquests nodes de transport és un component clau quan s’ha de realitzar 
l’elecció del transport. Analitzar aquests paràmetres de funcionalitat dels centres intermodals és decisiu 
per afavorir els desplaçaments més eficients mitjançant mesures que incrementin la competitivitat del 
transport públic. 
Els elements fonamentals que defineixen l’ intercanviador es poden englobar en quatre grans camps: accés 
i jerarquització respecte a la xarxa del transport; el disseny funcional; serveis complementaris a l’usuari; i la 





















SERVEIS A L’USUARI EXPLOTACIÓ 














Gestió de la 
demanda
2.4.1. Localització respecte la trama urbana i respecte el sistema 
del transport.  
L’optimització de la xarxa i l’eficient distribució dels nodes és crucial per 
limitar l’impacte degut a la fragmentació dels desplaçaments, si a aquest fet 
se li suma les bases del TSM [1] es pot concloure que:   
- La ubicació de les estacions intermodals és un element bàsic per 
adequar les estacions multimodals dins el sistema del transport. A 
fi de optimitzar els intercanviadors és convenient ubicar-los a prop 


















Pel que es refereix a l’accessibilitat respecte la trama urbana i el sistema del transport, les variables 
fonamentals a partir de les quals es treballa seran les que es detallen a continuació. 
La metodologia emprada es basa en la parametrització numèrica en alguns casos i purament lògica en 
d’altres. D’aquesta forma s’extreu una sèrie de grups que mostren d’una manera clara i concisa els 
indicadors bàsics que defineixen les característiques cada grup. 
GRUP D’ACCÉS ALS INTERCANVIADORS 
A fi de parametritzar, modelitzar i avaluar correctament l’accessibilitat als intercanviadors, aquest grup 
s’estudiarà des de quatre prismes diferents. Així doncs, el grup d’accés als intercanviadors es divideix en 
quatre subgrups, cadascun dels quals es desglossen en indicadors i paràmetres referents a l’accés als 
intercanviadors: 
 Accés a peu 
 Accés en bicicleta 
 Accés en vehicle privat 











el transport públic 
 
 
Posició relativa als centres de gravetat 
de la generació i atracció de viatges 
 
Característiques de l’entorn 
 
Usos de sòl 
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Subgrup d’accés a peu 
Descripció: Pel que representa l’accessibilitat a peu, aquest grup analitza i descriu els paràmetres 
urbanístics i físics de l’entorn immediat de l’ intercanviador a partir dels quals s’han extret 2 indicadors 
analitzats a dos nivells.  
1. El primer indica, si la posició de l’ intercanviador està o no integrat en un centre d’atracció i 
generació de viatges en base a l’anàlisi del usos del sòl.  
El segon nivell, en cas afirmatiu del primer indicador, s’analitza l’accessibilitat no motoritzada relativa a la 
permeabilització de la trama urbana en base al TCQSM [2]. En aquest sentit, es parteix dels 3 principals 
patrons de carrers:  
• Tipus 1, la tradicional composició de carrers en forma de malla.  
• Tipus 2, una urbanització híbrida que incorpora patrons de les altres dues tipologies.  






Figura 3. Patrons de carres definits al TCQSM. Font: [2].  
Per altra banda també s’inclouen altres factors que poden limitar la connectivitat: desnivell de la 
zona d’influència i la connectivitat terrestre deguda al creuament de vies d’alta densitat de tràfic. 
2. El segon indicador fa referència a la percepció del temps que tenen els usuaris del transport. 
Aquest valor sol ser el doble del temps real, però existeix una rang de variació important. Aquest 
rang es pot determinar per múltiples factors però cal mencionar que la potencialitat per captar la 
demanda  latent rau en millorar la seguretat (alt percentatge d’accidents) i la cohabitació amb 
altres usos i activitats de la via pública. En aquesta direcció, els paràmetres fonamentals avaluats 
són: l’existència d’itineraris per a vianants de bones prestacions, el radi d’influència (és 
indirectament proporcional a la percepció del temps), i els usos del sòl en aquest radi.  
Pel que respecta a les oportunitats de millora, la mobilitat a peu ha de millorar la seguretat (alt percentatge 
d’accidents) i la cohabitació amb altres usos i activitats de la via pública. 
Metodologia: el primer subgrup derivarà a dos indicadors, un referent a la posició relativa respecte els 
centres de gravetat de la generació i atracció de viatges, i l’altra a la percepció del temps d’accés a peu. 
Quedarà expressat de la següent manera: 
 
Indicador Paràmetre Definició Valors 
1   
Centre de gravetat d'atracció i generació de 
viatges 
1 – 5 
  I Usos del sòl en el radi d’influència m
2
 per tipologia de sòl 
  II Radi d’influència Valor en metres  
  II.a Tipologia de patró de carrer Tipus 1, 2 o 3 
  II.b Limitació derivada del desnivell Desnivell en % 
  II.c Connectivitat terrestre, creuament de vies Factor entre 1 i 0,45 
2   Percepció temps d'accés Entre 0,8 i 4,4. Valor mig 2,2 
Subgrup d’accés a peu 
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Subgrup d’accés amb bicicleta 
Descripció: la bicicleta i el anar a peu, són els mitjans de transport més eficients que es coneixen 
actualment. Per realitzar la metodologia de càlcul es parteix de les Directrius Nacionals de la Mobilitat. 
Tanmateix, la condició de l’eficiència energètica d’aquest mode, i l’afavoriment del clima suau mediterrani i 
dels pocs dies de pluja al llarg de l’any, impliquen unes potencialitats de creixement d’aquest mitjà de 
transport molt grans.  
S’analitza doncs, les oportunitats de millora per millor la 
qualitat d’aquest mode: 
- La mobilitat en bici té oportunitats de millora 
en la seguretat, partint d’un disseny de la via 
pública més adient a les necessitats  
derivades de la fragilitat de la bicicleta a causa 
de la desproporció de pes i volum davant dels 
vehicles de motor. 
o En aquest sentit es parteix de 3 
principals patrons de carril bici:  
        Figura 4. Directriu (13) Nacional de Mobilitat. 
• Tipus 1, carril bici: via ciclista a la calçada segregada normalment amb una senyalització horitzontal.  
• Tipus 2, pista bici: via ciclista segregada físicament de la resta de carrils de la calçada i que transcorre 
de forma independent al traçat de la resta de vies properes. 
• Tipus 3, Vorera bici: fa referència a les vies ciclistes que transcorren per damunt de les voreres sense 







               Figura 5. Models de carril bici. Font:Documentació acadèmica tercer ETOP. 
 Tipus 4, Carrers pacificats o de prioritat invertida o sense segregació. 
 
En cas de no existir cap de les anteriors alternatives d’accés facilitat per bicicletes, aquestes competeixen 
amb el vehicle privat o l’espai del vianants per accedir a l’estació. 
Metodologia: el segon subgrup derivarà a un indicador que expressarà de manera numèrica, valors de l’1 al 




Indicador Paràmetre Definició Valors 
3   Accessibilitat en bicicleta 1-5 
 
  IV Tipologia de accessibilitat en  bici Tipus 1, 2, 3, 4  o 5 
 V Aparcament de bicicletes Nº places 
4   Vigilància i seguretat 1-5  
  
Subgrup d’accés amb bicicleta 
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Subgrup d’accés amb transport privat 
La caracterització dels factors clau involucrats en el disseny, la gestió i l’explotació de l’accés amb transport 
privat presenta una sèrie de característiques particulars que tot seguit es descriuen. Les principals 



















Descripció: Tipologia i caracterització de l’accés amb transport privat, altrament dit park and ride. 
Per una banda es poden classificar els P&R en funció de l’emplaçament respecte la trama urbana.  
- En aquest sentit cal esmentar la importància de la classificació i jerarquització dels P&R per tal 
d’establir les bases per una política tarifària que millori l’eficàcia d’aquestes estacions multimodals. 
D’aquesta manera, els intercanviadors situats a les afores  haurien d’oferir una compensació 
tarifària respecte als situats als extrems de la trama urbana, mentre que els situats als extrems 
també haurien d’oferir una penalització inferior 
respecte als situats a la trama urbana. 
Per una altra banda, un altre factor que defineix els P&R 
és la localització respecte l’esquema tarifari.  
- En aquest punt s’analitza tant la localització de 
l’estació a l’esquema tarifari integrat com la 














Administració pública Planificació 
Administració o operadors (FFCC o metro) Finançament 
Gestió / 
Explotació 
Figura 6. Esquema tarifari metropolità. Font: ATM 
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primera derivada de la zonificació:  la distància al centre de Barcelona. A priori, l’optimització del 
sistema integrat del transport implicaria que els aparcaments situats a les estacions més pròximes 
al centre de Barcelona haurien de tenir un plus de penalització tarifària respecte a les situades a les 
estacions més llunyanes. 
A nivell funcional o descriptiu, aquest grup d’indicadors també analitza la tipologia d’aparcament: 
- En el cas d’aparcaments en superfície seran, majoritàriament, més senzills d’explotar i mantenir. 
Així doncs, els aparcaments en alçada i els aparcaments subterranis tindran majors costos i la tarifa 
a aplicar hauria de ser major. 
En paral·lel també s’estudia la capacitat o nombre de places i el seu grau d’ocupació, aquests dos 
paràmetres indiquen la dimensió del P&R analitzat, la demanda existent i els indicis de potencialitat de la 
mateixa.  
Pel que respecta al sistema tarifari, la parametrització P&R exposa les 
característiques actuals de tarificació de l’aparcament. 
L’apartat relatiu al control d’accessos és un factor clau per una implantació 
eficaç i pel bon funcionament dels aparcaments de P&R, ja que una vigilància 
efectiva i un bon sistema d’il·luminació repercuteix sovint en una major 
ocupació de la infraestructura. 
Per últim, aquest grup també fa referència a la senyalització i els sistemes d’informació. Aquest és un 
element que es considera un dels mitjans més importants per a captar els usuaris cap als P&R. Altres àrees 
metropolitanes utilitzen plafons informatius amb tecnologia dinàmica amb la finalitat d’indicar als usuaris 
l’estat o disponibilitat de places i la localització dels aparcaments més pròxims.  
Metodologia: el grup de paràmetres que descriuen les característiques que defineixen els Parks and Ride 
quedarà expressat de la següent manera: 
 
 




Nº de places d'aparcament per a motos 
i cotxes 
 
P&R I Emplaçament del P&R respecte la trama urbana Urbà/ Extrems /Afores 
P&R 2 
 
Temps d’accés a l’estació minuts 
P&R 3   Sistema tarifari 
Tarifa simple/Integrat al 
transport/Gratuït 
P&R 4   Nivell de servei Avaluació 1-5 
  P&R II Lluminositat SI/NO 
  P&R III Vigilància i seguretat SI/NO 
  P&R IV Senyalització i sistemes d'informació SI/NO 
P&R 5   Emplaçament de l’intercanviador respecte la 
xarxa de transport (distància a BCN) 
Corona tarifària / temps a BCN 
Subgrup d’accés amb vehicle privat (P&R) 
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Subgrup d’accés  amb taxi i autobús urbà 
Descripció: Pel que respecta a la funció dels modes de transport col·lectius i públics implicats, el subgrup 
s’analitzarà in situ, en base a 2 paràmetres. El primer descriu el numero de línies en d’autobús, que són la 
base per la vertebració i la integració dels intercanviadors d’escala urbana i comarcal. Mentre que per altra 
banda, també es parametritza l’estacionament dedicat als taxis. Aquest dos paràmetres, deriven a un 
indicador que mostra la capacitat o el flux de captació d’ambdós modes. 
Metodologia: aquest subgrup, referent a l’accés amb taxi i autobús urbà als intercanviadors, quedarà 
expressat de la següent manera: 
 
 
Indicador Paràmetre Definició Valors 
 5 
 
Línies d'autobús Nº línies 
 6 
 





















Subgrup d’accés capil·lar en transport col·lectiu 
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2.4.2. Concurrència i jerarquització respecte el sistema del 
transport.  
Dins la xarxa de transport cal jerarquitzar els modes de transport, de manera que puguin realitzar els 
desplaçaments més llargs en el mode més eficient. Cal canalitzar els  modes de transport de caràcter 
capil·lar (bici i a peu així com línies de bus urbà i el cotxe) cap a la xarxa de transport principal de manera 
fàcil, ràpida i segura. Lligat a la jerarquització també cal adequar la xarxa de transport a les necessitats de la 













GRUP DE JERARQUIA I CONCURRENCIA 
Descripció: pel que respecta a la jerarquia dintre la xarxa de transport, aquest grup indica l’escala o 
dimensió de cada intercanviador.  
Per una banda es poden classificar els intercanviadors en funció de la tipologia d’intercanviador: 
- Urbà: estructurants de la primera corona del transport públic. Poca quantitat i col·locats en els 
punts de major concentració de xarxes. 
- Comarcal: connecten la primera corona urbana amb les xarxes comarcals o arterials de la 
segona corona metropolitana, com centralitats d’aquestes. Multipliquen el número dels 
anteriors. 
- Regionals: estructuren la xarxa mitjançant la centralització dels serveis localitzats en els nodes 
de major atracció i generació de demanda. Poca quantitat i localitzats en els punts de major 
concentració de xarxes. 
Per una altra banda, un altre factor que defineix els intercanviadors és la localització respecte el transport 
públic.  
- Tipus 1. Situats entre dos etapes del viatge en transport públic: una xarxa integrada de transport 
públic necessita intercanviadors a diferents punts de la xarxa. Una adequada jerarquització dels 
nodes afavoreix l’optimització dels desplaçaments. 
Jerarquització del intercanviador 
dins la xarxa de transport 
 
Classificació dels intercanviadors 







el transport públic 
 
 
Concurrència de serveis de 
transport al intercanviador 
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- Tipus 2. Situats al principi i al final dels desplaçaments del transport públic: és fonamental l’entorn 
immediat de l’intercanviador i la seva localització òptima respecte al punt d’origen/destí del viatge.  
Per últim, l’anàlisi de la mobilitat permet caracteritzar les estacions multimodals en funció del nombre 
d’expedicions de transport i del nombre de correspondències que es realitzen als intercanviadors. 
 
Pel que respecte a la concurrència de línies de transport, es definirà en base al numero d’enllaços i a la 
tipologia dels mateixos: enllaços interurbans, enllaços urbans, enllaç local. La tipologia d’enllaços es 
caracteritza en funció del mode (des del tramvia fins a les línies d’autobús interurbans. 
Metodologia: aquest grup quedarà expressat de la següent manera: 
 
 
Indicador Paràmetre Definició Valors 
7   Categoria del intercanvi Avaluació 1-5 
  VI Tipologia d'intercanviador Urbà / Comarcal/ Regional 
  VII Localització respecte al transport públic Tipus 1 o Tipus 2 
  VIII 
Emplaçament de l’intercanviador respecte la 
xarxa de transport (distància a BCN) 
Corona tarifària  
Temps a 
Barcelona 
  IX Expedicions /Captació Nombre d'expedicions 
  X Flux de transbord actual Nombre de passatgers 
8   Línies de tramvia  SI (nombre)/NO 
9   Línies de metro SI (nombre)/NO 
10   Línies de FGC SI (nombre)/NO 
11   Línies de Rodalies RENFE SI (nombre)/NO 
12   Línies de mitja distància RENFE SI (nombre)/NO 
13   Línies d’autobús interurbà SI (nombre)/NO 
 
  
Grup de jerarquia i concurrència 
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2.4.3. Disseny funcional. 
Dins d’aquest apartat, els elements físics tenen un paper molt rellevant: els passadissos, les escales, les 
andanes, les zones d’espera i l’àrea de maniobres.  
La funció principal d’un intercanviador és una àrea destinada de forma permanent a facilitar l’ intercanvi de 
passatgers entre diversos modes de transport.  Així doncs el disseny òptim a nivell funcional és aquell que 
minimitza el temps de transbord amb la màxima seguretat i comoditat possible.  
Per aconseguir aquest objectiu cal treballar en la línia de millorar les prestacions dels intercanviadors. En 
aquesta direcció tot seguit es destaquen les més rellevants: 
- El disseny del intercanviador ha de minimitzar les distàncies entre modes. 
- Les rutes o xarxes de vianants han de ser clares entre modes i que provoquin el mínim esforç físic 
possible als vianants. 
- Els intercanviadors han d’intentar minimitzar l’ incertesa derivada del compliment o fiabilitat del 
temps de pas del serveis oferts.  
- Les rutes o xarxes de vianants també han de ser còmodes. En aquest sentit destaca el factor refugi 
a nivell climàtic (evitar altes o baixes temperatures, pluja vent...), a nivell de la seguretat respecte a 
la xarxa de transport ( baranes, pantalles de vidre) i la màxima distància respecte als vehicles.  
- El factor seguretat és un altre paràmetre a tenir en compte a l’hora de dissenyar o redisenyar l’ 
intercanviador mitjançant l’ús dels materials adients (còmodes i segurs). Tanmateix, la sensació de 
seguretat i comoditat dels elements físics que conformen les estacions (passadissos, andanes, 
mobiliari i zones d’espera còmodes agradables, amples i segures) augmenten la sensació de confort 
de l’usuari.  
- Per altra banda cal mencionar que l’absència de barreres arquitectòniques esdevé primordial per a 
garantir l’accessibilitat al transport públic.  
- Evitar demores derivades de barres físiques: estretament de passadissos, escales mecàniques i 
sobre ocupació. 
- A causa de la multiplicitat d’operadors cal treballar en la direcció de potenciar la coordinació de 
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GRUP DE DISSENY DE LA ZONA DE TRANSIT I ESPERA 
Descripció: aquest grup fa referència al disseny funcional de les estacions multimodals. Partint de la 
premissa de la minimització del temps de transbord i espera i de garantir l’accés universal al transport 
públic, els tres indicadors de càlcul faran referència a: 
- Temps de transferència derivat de la distància entre nodes 
- Temps d’espera. 
- Barreres arquitectòniques, que limiten tant l’accés a persones amb disminucions físiques com 
d’altres usuaris de mobilitat reduïda ( nens, dones embarassades i persones grans).  
Per altra banda, aquest grup intentarà parametritzar la percepció de la distància entre nodes en base a: 
- Demores derivades a barreres físiques, tals com l’amplada dels passadissos i andanes o la limitació de 
capacitat derivada de l’existència d’escales mecàniques.  
- Anàlisis dels nivells, on a menor desnivell implica major qualitat de servei. 
- La fiabilitat o certesa del servei. Aquest és un paràmetre amb un pes específic molt important tant de 
l’aspecte de la percepció de la distància entre nodes com de la duració total dels desplaçaments 
multimodals*.  
- La valoració de l’esforç físic, de manera que en aquest cas tant les infraestructures com les escales 
mecàniques, les cintes transportadores, els desnivells petits i les distàncies curtes es valoren 
positivament. En aquest sentit la climatització adient també actua de forma positiva.  




Indicador Paràmetre Definició Valors 
14   Temps de trànsit Expressat en minuts 
  XI Distància entre nodes Expressat en minuts 
  XII Percepció distància transferència Entre 1,1 i 4,4. Valor mig 2,5 
  XII.a Nivell de servei derivat de les barreres físiques Expressat en minuts 
  XII.a1 Mida adequada passadissos SI/NO 
  XII.a2 Mida adequat andanes SI/NO   
  XII.a3 Escales mecàniques SI/NO 
  XII.b Certesa del servei * Valoració 
  XII.c Valoració desnivells Valoració 
  XII.d Valoració esforç físic Valoració 
15   Temps de espera Expressat en minuts 
  XIII Percepció temps de espera Entre 0,8 i 5,1. Valor mig 2,1 
  XIV Certesa del servei * Valoració 
  XV Coordinació de serveis Expressat en minuts 
16   Demanda agregada degut barreres arquitectòniques Usuaris 
  XVI Barreres arquitectòniques Caracterització 
Grup de disseny de la zona de trànsit i espera 
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2.4.4. Serveis i factors d’explotació.  
La integració administrativa, tarifària i econòmica dels intercanviadors ha de facilitar la coordinació de 
serveis entre operadors a fi d’optimitzar el moviment de viatgers i els transbordaments. Per diferents raons 
(històriques, tècniques, legals i sobretot econòmiques) la xarxa de transport públic està formada per varis 
subsistemes que no es troben totalment integrats a nivell operatiu. En aquesta línia, els distints operadors i 
autoritats del transport implicades en el transport de viatgers tenen un paper primordial alhora de resoldre 
aquesta qüestió. Aquest és un aspecte tracta àmpliament en articles del sector [4] [5] [6] [7] [8] [9] [10] [11] 
[12] [13] [14] [17]. 
En aquest sentit els serveis oferts als operadors que conflueixen a l’ intercanviador han de ser eficaços i 
adaptats a les característiques i funcions de l’estació intermodal.  
- Entre els serveis destaca el control integral i intel·ligent de flotes, la gestió d’incidències i altres 
serveis als operadors com àrees de descans pel personal... 
- Ha d’existir un nucli centralitzat de gestió que tingui les competències de coordinar les diferents 
activitats que es desenvolupen a l’ intercanviador: gerent de l’ intercanviador. 
- Tanmateix, també s’estudia el sistema transversal de validació de bitlles a diferents nivells: entre 
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INTEGRACIÓ  DE SERVEIS I RECOLZAMENT L’OPERADOR 
Descripció: anàlisi de la gestió i explotació dels intercanviadors. 
El següent grup analitza de manera desglossada les principals variables que integren l’explotació i 
coordinació dels operadors. 
L’anàlisi de la coordinació de xarxes es valora a partir de manera en base una sèrie de paràmetres: 
- Anàlisi de la coordinació de les línies de transport a partir dels temps d’espera. 
- Estudi lògic de la complementarietat de xarxes.  
- Valoració del sistema transversal de validació de bitllets, tant des del punt de del sistema 
tecnològic adoptat com al relatiu a la integració. En aquest sentit, s’analitzen les barreres físiques 
degut a alguna disfunció de l’ integració tarifària pel que respecte a la validació de bitllets tal com 
s’indica als articles [13] [14]. 
Aquest grup  també valora els serveis de l’ intercanviador als operadors: 
- Serveis i zones de descans al personal, la gestió de flotes i la gestió d’incidències. 
 
Metodologia: el grup derivat de l’estudi de la gestió i explotació dels intercanviadors quedarà expressat de 
la següent manera: 
 
 
Indicador Paràmetre Definició Valors 
17   Distància potencial/distància real   
  XVII Distància entre nodes (real) Expressat en minuts 
  XVIII Distància potencial Expressat en minuts 
  XVIII.a Integració entre operadors  SI/NO 
  XVIII.b Integració entre xarxes SI/NO   
  XVIII.c Integració entre modes SI/NO 
  XVIII.d Tecnologia de bitllets Valoració 





Grup de serveis i recolzament a l’explotació 
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2.4.5. Serveis complementaris de l‘intercanviador a l’usuari.  
Cal destacar la importància dels aspectes relacionats amb la gestió dels intercanviadors. En aquest sentit, 
pel que fa referència a la qualitat percebuda de l’usuari respecte els serveis de les estacions, els aspectes de 
millora reclamats giren al voltant de les funcions d’explotació i gestió. En aquest apartat destaquen, en base 
als principals articles [15] [16] [18] [19] [20] [21] [22]: 
- Senyalèctica clara i sistemes d’informació adients. 
- La qualitat de l’espai, en base a unes instal·lacions netes i una il·luminació adequada, que produeixi 
una sensació de qualitat i comoditat als usuaris. 
- La vigilància i la seguretat són uns factors primordials. Influeixen molts aspectes: bona il·luminació, 
rapida localització del personal de seguretat o d’ajuda, àmplies i fàcils localitzacions dels punts 
d’espera, de serveis, ús de materials que proporcionin la màxima seguretat: evitar punts foscos, ús 
de material anti relliscant, existència de controls de seguretat... 
- Personal amb competència per resoldre incidències i donar la informació adient a l’usuari. 
Per augmentar la competitivitat i l’atractiu del transport públic, cal convertir el temps d’espera i de 
recorregut en un valor afegit. Proporcionar serveis suplementaris i personalitzats és un bon recurs a 
explotar. El primer objectiu del transport públic és fer sentir còmodes als usuaris , la manera d’aconseguir-
ho és mitjançant , com a mínim, els mateixos serveis que percep l’usuari del vehicle privat. Així doncs, apart 
de la difusió de ràdio i música, la possibilitat d’utilitzar el telèfon, l’ordenador, a més de la possibilitat de 
mirar la televisió.  Altres serveis rellevants són l’existència de tendes i bars o màquines expenedores. Tots 
aquests serveis minimitzen el temps d’espera percebut pels usuaris. 
- La possibilitat d’utilitzar les noves tecnologies a dins la xarxa de transport ofereix un valor afegit 
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GRUP DE SERVEIS COMPLEMENTARIS DELS INTERCANVIADORS ALS USUARIS 
Descripció: prestacions i nivell de qualitat dels serveis complementaris de l’ intercanviador a l’usuari. 
Els sistemes d’informació han d’adequar-se a les rutes i als serveis, així com a les incidències, demores i 
interrupcions. Aquest fet permet anticipar a l’usuari les esperes o demores. Pel que respecte a la 
senyalització, aquesta ha de ser inequívoca, precisa i clara. Tot seguit es visualitzen les característiques de la 
senyalèctica i dels sistemes d’informació en base a múltiples articles [15] [16] [18] [19] [20] [21] [22]: 
- Senyalèctica adequada i que compleixi els següents requisits: 
o Simplicitat: assimilable per col·lectius de nivell intel·lectual divers. 
o Imatge única: uniformitat de la simbologia. 
o Continuïtat: a tots els itineraris i tot tipus d’informació. 
o Implicació: l’usuari ha de conèixer la situació dins del sistema. 
o Repetició: les indicacions han de ser contínues, emfatitzant les bifurcacions. 
 
- Informació centralitzada, el contingut de la qual ha de contenir sempre: 
o Informació general de l’ intercanviador 
o Informació sobre el servei, l’entorn i  la xarxa de transport. 
Per una banda aquest grup analitza de manera desglossada a partir de la satisfacció 
percebuda pels usuaris en referència a:  
 L’atenció al client. 
 Lluminositat tant a les andanes com en el conjunt de l’estació. Higiene i neteja a 
les instal·lacions. 









L’estudi dels infraestructures o elements dels serveis auxiliars o complementaris es valora a partir de la 
catalogació dels serveis oferts: 
- Connexió a la radio. 
- Cobertura de xarxa (mòbil, Internet wi-fi). 
- Pantalles de TV a les àrees d’espera. 
- Activitats terciàries, compostes per bars, botiges, màquines expenedores, quioscos,.... 
El conjunt de serveis afegits al temps de viatge és un aspecte clau per poder esprémer al màxim les 
potencialitats latents del transport públic. En aquest sentit, l’accés a les TIC i la contínua adaptació a les 
noves tecnologies permet oferir a l’usuari del transport públic un valor afegit respecte al transport privat.   
Figura 7. Passadís Passeig de Gràcia. Font: Elaboració 
pròpia 
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Metodologia: el cinquè grup que descriu el nivell de qualitat i les prestacions dels serveis complementaris 
als intercanviadors quedarà expressat de la següent manera: 
 
 
Indicador Paràmetre Definició Valors 
19   Senyalèctica i sistemes d’informació Valoració 1-5 
20   Atenció al client Valoració 1-5 
21   Qualitat del espai 
 
  XIX Lluminositat Valoració 1-5 
  XX Higiene i neteja Valoració 1-5 
22   Vigilància i seguretat Valoració 1-5 
23   Serveis afegits al tems de viatge 
 
  XXI Connexió mòbil SI/NO 
  XXII Connexió Wi-fi SI/NO 
  XXIII Pantalles TV Valoració 1-5 











Grup de serveis complementaris a l’usuari 
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 3.  Anàlisi i diagnosi de la situació actual dels intercanviadors 
 
3.1. Criteris de selecció emprats 
S’han establert una sèrie d’indicadors o criteris amb la finalitat d’identificar i de seleccionar els principals 
intercanviadors que siguin més significatius des de la perspectiva de la mobilitat i de la representativitat 
territorial. 




Cal adaptar aquests criteris en la selecció particular de les distintes categories singulars d’intercanviador. 
En el cas dels intercanviadors d’àmbit urbà el criteri fonamental és el rol d’interconnectivitat entre 
transports urbans i interurbans, traduït al màxim nombre de línies de metro, tren i autobús d’àmbit 
interurbana. 
Pel que respecte als criteris de selecció emprats per l’elecció dels intercanviadors comarcals es prioritza el 
pas entre l’escala local  a la interurbana (localització) o entre modes interurbans de distints àmbits. 
Pel que fa referència als criteris utilitzats per l’elecció dels Park & Ride cal destacar la variable d’ocupació, 
el fet que pugui ser aplicable en altres casos i també es  valora positivament que disposin de projectes de 
millora. 
Per últim, en l’elecció dels intercanviadors d’àmbit regional es prioritza el fet de disposar de connexió amb 
serveis de mitja distància i que l’abast de l’intercanviador sigui d’escala supracomarcal. També es valora 




Que els intercanviados escollits  no siguin  específics,  puguin ser replicables
Que disposin del màxim nombre de modes
Inclosos dintre la planificació de la xarxa d'intercanviadors.
No es condició sine quan non, però es valora molt positivament  el fet que disposi de projectes de 
millora.
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3.2. Selecció dels intercanviadors 
Dels resultats dels criteris de selecció explicats en l’apartat anterior, la configuració de la selecció dels 
intercanviadors és la següent: 
Intercanviador Àmbit 
Plaça Espanya Urbà 
Passeig de Gràcia Urbà 
Sagrera Urbà 
A més dels criteris explicats anteriorment, destaquen les següents consideracions:  
De l’elecció de l’estació de la Plaça Espanya, destaquen els múltiples enllaços entre FGC i els autobusos 
interurbans a nivell interurbà, i a escala urbana, l’enllaç amb dues línies de metro i amb les línies d’autobús 
urbà. 
Per l’elecció de l’estació intermodal de Passeig de Gràcia, destaca la centralitat del node dins la malla 
d’infraestructures del transport metropolità. La connexió entre mitja i llarga distància amb l’escala d’àmbit 
urbà fomentada per l’enllaç de diferents línies de metro ha estat un aspecte fonamental per la seva 
l’elecció. 
L’estació de Sagrera s’ha escollit amb l’objectiu d’analitzar el possible horitzó de creixement de la mobilitat 





Sabadell Centre Comarcal 
Martorell Comarcal 
En el cas de l’elecció de l’estació de Mataró, destaca a nivell d’usuaris dels serveis de Rodalies; a més, 
també s’ha triat amb l’objectiu d’analitzar el posicionament de l’estació respecte el centre de gravetat de la 
demanda. 
El cas de Sabadell Centre s’ha seleccionat  a causa de la complementarietat d’usos derivats de l’intercanvi 
modal generat per la coexistència de l’estació de Rodalies i l’estació d’autobusos. L’estació de ferrocarrils 
no està connectada però està en l’entorn immediat. 
 
Intercanviador Àmbit 
Lleida- Pirineus Regional 
Girona Central Regional 
L’estació de Lleida s’ha escollit per la  centralitat que exerceix a les comarques interiors en base a la 
complementarietat dels serveis de llarga i mitja distància, amb els serveis de rodalies i d’autobusos 
interurbans. 
El cas de Girona s’ha escollit per la proximitat de les estacions, augmentat per l’absència de les rodalies, 
que implica unes sinèrgies d’usos molt intenses entre els autobusos i el ferrocarril. A més, cal destacar la 
importància de l’estació de Girona pel que respecte al tràfic de mitja distància. 
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Pel que fa als  Parks&Ride:  
Park & Ride Àmbit 
Gavà RENFE 
Valldoreix FGC 
El cas de l’elecció del P&R de Gavà cal comentar que també s’ha estudiat la possibilitat de seleccionar el de 
Viladecans, ja que té un tant per cent més elevat d’ocupació, però l’estudi d’aquest pot quedar desvirtuat 
per la proximitat de l’aeroport. 
En el cas de Valldoreix, el motiu principal de la seva selecció és l’elevat nombre de places i la 























Figura 8. Mapa de localització dels intercanviadors seleccionats. Elaboració pròpia 
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3.2.1. Taules resum de la selecció 
Pel que respecte als intercanviadors seleccionats, tot seguit es mostren les quatre taules característiques. 
Aquestes parteixen d’uns paràmetres dels principals vectors a partir dels quals es construeixen les bases de 
l’estudi. 
 
Intercanviadors  urbans Sagrera Passeig de Gràcia Plaça Espanya 
Total persones/dia 87.000 101.000 62.334 
Persones/dia i mode 49.000 (connexió) 40.000 (connexió) 
FGC-14.519 / M-
47.815 
Nombre i línies 
per mitja de 
transport 
Metro  L1 i L5 L2, L3, L4 L1, L3 
Rodalies RENFE  - R2, R2 nord, R2 Sud - 
FGC  - - 
L8, S33, S4, R5, 
R6, S8 
Tramvia  - - - 
Autobús interurbà  1  - 10 
RENFE mitja distància - Ca-1,2,3,4a,6 - 
Total de línies        2+1 11 8+10 
Pàrking - - - 
Accés a persones de mobilitat reduïda SÍ SI NO 
                        Taula 1. Intercanviadors urbans seleccionats. Elaboració pròpia a partir de dades d’ATM. 
 
Intercanviadors  comarcals Mataró Sabadell Centre Martorell 
Total persones/dia 9.650 5.109 4.809 
Persones/dia i mode R-9.650 733 connexió R-3.768 / FGC-1.041 
Nombre i línies 
per mitja de 
transport 
Metro  - - - 
RENFE  R1 R4, R4, R7 
FGC  - - R5, R6, S8, S4 
Tramvia  - - - 
Autobús interurbà  12(7) 18 2 
RENFE mitja distància - Ca-4b - 
Total de línies  1 2 6 
Pàrking - - - 
Accés a persones de mobilitat reduïda NO NO SI 
                          Taula 2. Intercanviadors comarcals seleccionats. Elaboració pròpia a partir de dades d’ATM. 





 3.  Anàlisi i diagnosi de la situació actual dels intercanviadors 
 
 
Park & Ride  Gavà Valldoreix 
Vigilància No No 
Il·luminació Bona Bona 
Paviment Bo Bo 
Temps a peu de l’aparcament a l’estació    < 30 sg    < 60 sg   
Ocupació de l’aparcament (%)   90 120 
Tipologia de gestió  Gratuït, accés lliure   Zona verda. 
Places cotxe   159 110 
Places moto SI 33 
Places bici   SI SI 
Places minusv.   0 2 
Taula 3. Park & Ride seleccionats. Elaboració pròpia a partir de dades de l’estudi [3]. 
 
Intercanviadors  regionals Lleida Pirineus Girona 
Total persones/dia - - 
Persones/any i mode (2007) 
LD-533.337; AVANT: 
1.134 diaris(2009) 
Total ferroviari: 5 milions de 
passatgers, (2,6 milions MD) 
Autobusos: 3,1 milions usuaris 
 
Nombre i línies per 
mitja de transport 
Metro  - - 
Rodalies RENFE  - 
 
FGC  SI 
 
Autobús urbà  SI SI (7) 
Autobús interurbà  1 SI 
Mitja distància RENFE R43, Ca4, AVANT Ca2 
Total de línies  
  
Pàrking Si Si 
Area comercial SI Si 





Àrea comercial Si Si 
Lavabos Si Si 
Taula 4. Intercanviadors regionals seleccionats. . Elaboració pròpia a partir de dades de Renfe, FGC i PMUs 
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3.3. Anàlisi i valoració dels intercanviador seleccionats 
En base al treball de camp realitzat i a la informació facilitada per ATM i TMB, així com altres fonts 
d’informació relatives als diferents paràmetres estudiats, s’ha materialitzat la identificació i valoració del 
distints paràmetres que defineixen l’estat de cada intercanviador analitzat. 
Aquest apartat identifica el conjunt de variables, exposades al capítol tercer i descrites als Annexos, tot 
focalitzant en les més significatives en funció de la tipologia d’intercanviador.  
 
El conjunt d’informació recopilada i analitzada fins aquesta fase de l’estudi permet elaborar una 
metodologia per elaborar un diagnòstic de la situació actual dels intercanviadors analitzats .  
 
La metodologia del diagnòstic es defineix mitjançant l’execució de les següents etapes: 
 
 Analitzar i valorar cadascun dels intercanviadors en base a la sèrie de paràmetres prèviament 
establerts (Capítol 2). 
 
 Valorar l’ importància i determinar el pes específic de cada indicador sobre el conjunt del 
diagnòstic de cada estació. 
 
 Definir uns patrons de conjunt sobre cada grup, realitzar un benchmarking ponderat amb la 
finalitat d’extreure el grau de disfuncionalitat en termes relatius. 
 
 
3.3.1. Valoració dels intercanviadors seleccionats 
Així doncs, depenent del pes específic dins la xarxa de transport i del rol que desenvolupi en la mobilitat a 
micro i a macro escala cada intercanviador tindrà unes característiques pròpies. A continuació es realitza 




























Foto aèria on es mostra l’estació d’autobusos a la dreta i l’entrada a l’estació de RENFFE a la part esquerra. Font: Bing maps
Sabadell – Centre 
L’ intercanviador de Sabadell – Centre es troba a l’est de la ciutat vallesana. L’estació intermodal es 
conforma a l’entorn de l’estació de RENFE, quan es va realitzar el soterrament de la mateixa es va construir 
l’estació d’autobusos a sobre. 
 Pel que respecte a l’accessibilitat no motoritzada, l’estació es situa en mig de la trama urbana, a la 
Gran Via, i presenta una bon radi d’abast d’accés a peu. Tot i tenir una bona oferta d’aparcament 
per bicicletes, per contra, no existeixen facilitats d’accés amb bicicleta a causa dels dèficits de carril 
bici de connexió amb la terminal.  
 L’accessibilitat motoritzada presenta millors condicions, existeix una petita oferta d’aparcament 
vinculable a la modalitat Kiss and ride. L’oferta de línies d’autobús urbà no és molt abundant (5 
línies)  però aquesta compta amb unes instal·lacions molt bones: disposa de tele indicadors 
electrònics, així com de la senyalització adequada (plànols de la xarxa, senyalèctica). 
• Pel que fa referència a la concurrència, destaca el nombre d'autobusos interurbans, fins a 18, 
juntament amb els serveis ferroviaris de la línia de RENFE. El flux de transbord entre els dos modes 
s’estima al voltant de 730 viatgers diaris, que indiquen el nivell de sinèrgies establertes entre els 
modes. Per altra banda, tot i que també s’ha inclòs dins de l’anàlisi una estació de FGC, cal 
remarcar que aquesta estació no es troba físicament connectada i que hi ha un distància d’uns 15 
minuts a peu  entre serveis.  
• El disseny de l’estació presenta alguns aspectes de millora, l’estació de RENFE no disposa de 
facilitats d’accés per les persones de mobilitat reduïda i la percepció de desnivells i d’esforç físic és 
bastant elevada. La distància entre les estacions ferroviàries (RENFE-FGC) també es considera una 
disfuncionalitat greu, ja que les sinèrgies entre ambdós estacions és pràcticament nul·la, tot i la 
relativa proximitat. Altres aspectes a millorar són el dimensionament de les andanes i el 
condicionament de l’espai per fer-lo més 
agradable. 
• Pel que respecte als serveis complementaris, 
caldria millorar les indicacions exteriors i interiors 
per donar caràcter d’intercanviador, tot 
assenyalant la situació de la terminal, la direcció 
dels serveis (autobusos interurbans i urbans, tren, 
taxi). En aquesta direcció també caldria instal·lar 
sistemes d’informació integrant tots els serveis i 
anunciant els serveis. 
Figura 9. Valoració dels serveis complementaris de l’estació de 
Sabadell- Centre. Elaboració pròpia a partir de l’anàlisi in situ. 





 3.  Anàlisi i diagnosi de la situació actual dels intercanviadors 
 
Foto aèria de l'estació de Mataró. Font: Bing Maps
 Mataró 
L’ estació de Mataró es situa a la part est de la població, molt a prop del mar i just al costat de la N-II.  
 Pel que respecte a l’accessibilitat no motoritzada, els usos del sòl al seu radi d'influència a la 
banda oest són majoritàriament residencials. A la banda est de l’estació hi ha el port esportiu i el 
mar, la qual cosa limita la generació i atracció de viatges a peu. L’accessibilitat en bicicleta presenta 
aspectes positius i d’altres a millorar. Mentre l’accessibilitat en sentit nord- sud és força bona 
perquè existeix un carril bici en el passeig marítim, en sentit est- oest l’itinerari recomanat no és 







de l’estació al 
casc antic a fi 









Figura 10. Flux diari de passatgers a les estacions de la C1 de RENFE. Font:Estudi [23] . 
• L’accessibilitat motoritzada presenta millors condicions, a la rodalia de l’estació hi ha tres grans 
bosses de pàrquing a només un parell de minuts dels node de transport. Per altra banda, l’oferta 
de línies d’autobús urbà és bastant bona (6 línies) i a més, les parades estan ben equipades i 
disposen de la senyalització adequada (plànols de la xarxa senyalèctica...). També hi ha una àmplia 
oferta de taxi i d’espai vinculable a la pràctica del Kiss and ride.  
• Pel que fa referència a la jerarquia, destaca el flux diari d’accés a l’estació. Tot i no disposar de 
dades exactes, existeixen sinèrgies entre els autobusos interurbans i l’estació de Renfe. D’aquesta 
manera, l’ intercanviador 
exerceix de node estructurant i 
de centralitzador de serveis. El 
nombre de viatgers a l’estació 
RENFE de Mataró és molt elevat, 
cal assenyalar tal i com es mostra 
en la taula annexa, l’estació de 
Mataró és la que aporta més flux 
de viatgers del conjunt 
d’estacions comarcals a la línia 
C1 de Rodalies; només la superen 
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algunes estacions  de la primera corona metropolitana (Sants, Plaça Catalunya i Badalona). 
L’estació de Mataró ocupa una bona posició en el rànquing d’aportació total. Contràriament, si 
l’aportació de viatgers es pondera en funció de la població, l’estació de Mataró obté uns resultats 
relatius molt pitjors, aquest fet es deu a múltiples factors, però les dimensions de la ciutat, 
juntament amb la posició de l’estació respecte al centre de gravetat d’atracció i de generació de 
viatges li resta viatgers cap a altres modes (autobús i vehicle privat). 
Pel que respecte a la concurrència de línies, destaca el nombre d'autobusos interurbans, fins a 18. 
Tot i que cal subratllar que la connexió és directe amb només 7; amb la resta hi ha una distància 
considerable que limita la connectivitat.  
• El disseny presenta unes bones condicions operatives; tant les andanes com els passos a nivell 
tenen unes mides adequades. Tanmateix, l’estació està totalment adaptada mitjançant ascensors 
per superar els passos a nivell. En aquest sentit doncs, l’estació obté una qualificació positiva pel 
que respecte a la valoració d’esforç físic i dels desnivells. Les mides d’amplada de les escales i dels 
passos a nivell són correctes i compten amb un enllumenat adequat, però pel contrari, l’alçada dels 
passos a nivell és molt justa (2 metres).  
• Pel que respecte als serveis complementaris, caldria millorar els passos a nivell exteriors, d’accés a 
l’estació, ja que presenten un 
nivell d’higiene i neteja 
deficient. Per contra, la 
senyalèctica i els sistemes 
d'informació presenten unes 
condicions adequades. 
L’estació també disposa de 
vàries activitats terciàries: 
cafeteria, màquines auto 




Figura 11. Valoració dels serveis complementaris de l’estació de 
































L'estació de Martorell (Rodalies Renfe) i l'estació de Martorell- Central (FGC) són dues estacions de 
ferrocarril que formen un intercanviador de rodalies Renfe i de FGC, situat a Martorell, a la comarca del 
Baix Llobregat.  
 Pel que respecte a l’accessibilitat no motoritzada, els usos del sòl al radi d’abast a peu són 
majoritàriament residencials a l’est, i de polígons i camps a l’oest. L’accessibilitat en bicicleta 
presenta aspectes a millorar, sobretot pel que respecte als itineraris. No disposa de carrils bici de 
connexió directa amb l’estació, i en conseqüència, qualsevol itinerari d’accés comparteix la calçada 
amb els vehicles motoritzats, aquest fet incideix negativament a l’afavoriment de la intermodalitat 
amb la bicicleta. Pel que respecte a l’oferta d’aparcament de bicicletes al voltant de l’estació, 
aquesta és bastant pobre ja que només disposa de  tres anclatges.  
 L’accessibilitat motoritzada presenta unes condicions molt millors, als voltants de l’estació hi ha 
dues bosses de pàrquing i en total es disposa de 570 places d’aparcament d’accés gratuït. Pel que 
respecte a les línies d’autobús urbanes, l’estació de Martorell- Central compta actualment, amb la 
connexió amb 4 línies urbanes (totes les 
existents). També hi ha una amplia oferta de 
taxi i d’espai vinculable a la pràctica del Kiss and 
ride.  
 La confluència de serveis de Rodalies R4, R7 i 
serveis FGC de la línia Llobregat-Anoia (S4,S8, 
R8 R8), ambdós xarxes, centralitzades, 
estructuren una oferta de transport ferroviari 
molt destacable. No existeixen línies d'autobús 
interurbà amb connexió directe a l’ 
intercanviador.  En aquest sentit, cal assenyalar 
la directriu marcada en el PDI referent a la 
construcció d’una estació d’autobusos annexa a 
l’intercanviador. Aquesta actuació es valora 
molt positivament.  
 El disseny presenta les següents condicions 
operatives; l’estació està totalment adaptada mitjançant escales mecàniques i ascensors, les mides 
d’amplada de les escales i dels passos a nivell són correctes i compten amb un enllumenat adequat. 
Pel que respecte al disseny de la zona de trànsit entre xarxes, l’ intercanviador presenta aspectes a 
millorar. Actualment s’ha de seguir un itinerari molt llarg per realitzar transbords entre els dos 
operadors. En aquest sentit doncs, cal assenyalar que les obres en curs permetran millorar 
substancialment la connectivitat entre els dos serveis. 
 Pel que respecte a la integració de serveis, la primera disfuncionalitat  és la manca d’integració 
entre la xarxa ferroviària i la d’autobusos interurbans, un fet que resta efectivitat a la cobertura 
territorial de l’ intercanviador. En aquest sentit, es valora molt positivament la possibilitat de 
construir una nova estació d’autobusos al costat de l’actual intercanviador tal com indica el PDI. 
Per altra banda, la disfuncionalitat més evident del intercanviador és la manca d’integració entre 
les xarxes ferroviàries, on la distància entre vies és molt menor que la distància a peu entre 
estacions, aquest fet resta eficiència i disminueix competitivitat al conjunt del sistema de transport.    



















 Pel que respecte als serveis complementaris, La qualitat de l’espai de l’estació gaudeix d’una gran 
valoració perquè els accessos a les andanes, els passadissos i les àrees d’espera interiors i exteriors 
presenten unes molt bones condicions. Per contra, la senyalèctica i els sistemes d'informació 
presenten unes condicions adequades però millorables pel que respecte a la informació tranversal 
multimodal. L’estació també 
disposa de varies activitats 
terciàries: cafeteria, maquines 
auto expenedores, premsa i 
fotografia.  Els principals 
vectors amb més marge de 
millora són l’atenció al client i la 
vigilància i seguretat. 
 
 
Figura 12. Valoració dels serveis complementaris de l’estació de 
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Foto dels tapissos rodants d’accés a la part inferio r de l ’estació L leida. Font :
Elaboració pròpia
Lleida- Pirineus 
L'estació de Lleida Pirineus es troba al est del centre de la població i molt a prop del riu Segre.  
 Pel que respecte a l’accessibilitat no motoritzada el radi d’influència  d’accés a peu s’estima al 
voltant dels 480 metres, avarca bona part del casc antic i del barri Pardinyes, i els usos del sòl són 
majoritàriament residencials. L’accessibilitat en bicicleta presenta aspectes a millorar, sobretot pel 
que respecte als itineraris. No disposa de carril bici de connexió amb l’estació i qualsevol itinerari 
d’accés comparteix la calçada amb els vehicles motoritzats, aquest fet incideix negativament a 
l’afavoriment de l’intermodalitat amb la bicicleta. Existeix una petita oferta d’aparcament de 
bicicletes però no disposa d’un sistema de vigilància específic. 
 L’accessibilitat motoritzada presenta unes condicions molt millors, a la rodalia de l’estació hi ha 
dues bosses de pàrquing, a només un parell de minuts dels node de transport (un total es disposa 
156 places d’aparcament amb tarificació tipus zona blava). Les sinèrgies entre l’aparcament i l’ús 
del transport públic es poden vincular únicament amb la modalitat K&R ja que el tipus de tarifa 
(zona blava) genera incompatibilitats per la modalitat Park & Ride. Cal assenyalar, que molt a prop 
de l’estació s'està executant la construcció d’un nou pàrquing subterrani amb una capacitat de fins 
a 600 places.  
Pel que respecte a les línies d’autobús urbanes, l’estació de Lleida- Pirineus compta, actualment, 
amb un enllaç amb 6 línies urbanes distribuïdes en varies parades al voltant de l’estació.  
També hi ha una amplia oferta d’aparcament reservat per taxis davant l’edifici de l’estació. 
 Pel que fa referència a la jerarquia dins la xarxa de transport, l’estació de Lleida- Pirineus és 
clarament una estació de caire regional ja que estructura la xarxa mitjançant la centralització de 
serveis. En aquest sentit, la 
concurrència de serveis és molt 
amplia: serveis de llarga distància, 
serveis AVE, serveis AVANT  serveis 
de mitja distància RENFE, serveis 
Regionals i serveis FGC. Tots aquests 
serveis centralitzats, estructuren una 
oferta de transport ferroviari molt 
potent. Cal esmentar però, que li 
manca un element clau pel 
desenvolupament d’aquest node de 
comunicacions, l’estació 
d’autobusos. En aquesta direcció cal 
assenyalar que existeix un projecte per 
construir una nova estació d’autobusos al voltant de l’estació de tren. 
 Pel que respecte al disseny de l’estació, aquesta presenta unes molt bones condicions funcionals, 
tant de les àrees comercials i zones d’espera com dels passos a nivell i les andanes. Destaca que 
l’estació està totalment adaptada mitjançant tapissos rodants per salvar  els passos a nivell. L’únic 
element de disseny que pot comportar algun tipus de problemàtica és l’amplada del passadís que 
connecta el vestíbul principal amb l’àrea d’espera.  
 Pel que respecte a la integració de serveis, la disfuncionalitat més evident del intercanviador és la 
manca d’integració entre la xarxa ferroviària i la d’autobusos interurbans, on la distància entre 
ambdós mitjans de transport resulta poc eficient pel conjunt del sistema de transport.   
 Pel que fa referència al grup de serveis complementaris, de la valoració in situ destaca: la qualitat 
de l’espai de l’estació gaudeix d’unes bones prestacions, tots els accessos, les andanes, i les àrees 
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d’espera interiors i exteriors presenten unes condicions excel·lents. Tanmateix, l’estació ofereix 
una amplia oferta d’activitats terciàries cafeteria, hotel, tendes, premsa, lloguer de cotxes....  
Per contra, un element que caldria 
millorar és la senyalèctica al 
respecte de la intermodalitat, amb 
la finalitat de donar així una imatge 






Figura 13. Valoració dels serveis complementaris de l’estació 
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Foto dels aparcaments de bicicletes del servei de bicicletes 
de lloguer a Girona. (Girocleta). Estació de Girona
Estació de Girona 
L'estació de Girona es troba situada a l'oest del centre històric de la ciutat, està completament integrada a 
la trama urbana.  
 Pel que respecte a l’accessibilitat no motoritzada, els usos del sòl del radi d’influència a peu són 
majoritàriament residencials, i comercials focalitzats a la zona est. L’accessibilitat en bicicleta 
presenta aspectes a millorar, sobretot pel que 
respecte als itineraris, ja que no existeixen suficients 
carrils bici de connexió amb l’estació, alguns 
itineraris d’accés comparteixen la calçada amb els 
vehicles motoritzats, aquest fet incideix 
negativament a l’ús intermodal de la bicicleta. Pel 
que respecte a l’oferta d’aparcament de bicicletes al 
voltant de l’estació no és molt abundant. Per altra 
banda, destaca l’accés directe al nou servei tipus 
bicing anomenat Girocleta.  
 L’accessibilitat motoritzada presenta unes 
condicions molt millors, a la rodalia de l’estació 
existeixen múltiples bosses d’aparcament. La 
modalitat K&R no té prou espai a prop de l’estació i 
genera petites congestions. 
Pel que respecte a les línies d’autobús urbanes, 
l’estació de Girona compta, actualment, amb la 
connexió de 7 línies urbanes distribuïdes en varies 
parades al voltant de l’estació. Existeix un dèficit de 
senyalització direccional. Resulta difícil que un usuari 
qualsevol trobi les parades dels autobusos urbans, per dues raons: no existeixen cartells que les 
indiqui clarament; són poc visibles i algunes estan una mica allunyades. 
També hi ha una amplia oferta d’aparcament per taxis davant l’edifici de l’estació. 
 Pel que fa referència a la jerarquia dins la xarxa de transport, l’estació de Girona és clarament una 
estació de caire regional, estructura la xarxa mitjançant la centralització de serveis. En aquest 
sentit, la concurrència de serveis és molt amplia: de serveis de llarga distància, serveis de mitja 
distància RENFE, serveis Regionals i serveis d’autobusos interurbans. Tots aquests serveis, 
centralitzats, estructuren una oferta de transport ferroviari d’altes prestacions. Cal esmentar a 
més, que ben aviat se li afegiran els serveis AVE, i AVANT, que suposaran un pas endavant pel 
desenvolupament d’aquest node de comunicacions.  
En aquest sentit, cal assenyalar que les obres estan en marxa i s’espera l’entrada en funcionament 
d’aquests nous serveis el 2012 
 Pel que respecte al disseny de l’estació, aquesta presenta unes bones condicions funcionals, tant 
de les àrees comercials i zones d’espera com dels passos a nivell i les andanes. L’estació de RENFE 
té com a característica principal que es troba elevada en un viaducte i disposa d’un ampli edifici de 
viatgers situat sota les vies. Destaca que l’estació està totalment adaptada mitjançant escales 
mecàniques i ascensors per accedir del vestíbul i a les andanes.  
 
 Pel que respecte a la integració de serveis, la disfuncionalitat més acusada de l’ intercanviador és 
la manca d’integració entre la xarxa interurbana i la xarxa d’autobusos urbans, on la manca 





 3.  Anàlisi i diagnosi de la situació actual dels intercanviadors 
 
d’informació i la distància entre ambdós xarxes de transport resulta poc competitiva pel conjunt 
del sistema de transport.   
 Pel que fa referència al grup de serveis complementaris, de la valoració in situ destaca: existeix un 
dèficit de senyalització direccional. Resulta difícil que un usuari qualsevol trobi les parades dels 
autobusos urbans, per dues raons: no hi ha enlloc cap cartell que les indiqui clarament i són poc 
visibles i algunes estan allunyades. Així doncs, cal millorar la senyalèctica referent a la 
intermodalitat entre els modes.  
Per altra banda, en els demés 
paràmetres la valoració és molt 
més positiva: els accessos a les 
andanes, les andanes, i les 
àrees d’espera interiors i 
exteriors presenten unes bones 
condicions. A més, l’estació 
disposa d’un ampli ventall 
d’oferta d’activitats terciàries: 
cafeteria, tendes, premsa, 
lloguer de cotxes... 
 
 
Figura 14. Valoració dels serveis complementaris de l’estació de 
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Imatge carril bici Av. Meridiana. 
Elaboració pròpia
Estació de Sagrera 
L’estació de Sagrera està situada al nord-est de la ciutat de Barcelona, en un dels principals accessos a la 
ciutat: l’avinguda Meridiana. 
 Pel que respecte a l’accessibilitat no motoritzada, el radi 
d’influència  d’accés a peu s’estima al voltant dels 440 metres, i 
els usos del sòl en aquesta zona són majoritàriament 
residencials. L’accessibilitat en bicicletes bona, ja que no disposa 
d’un carril bici de connexió amb l’estació paral·lel a l’avinguda 
Meridiana i de tipus “vorera”. A més hi ha dues estacions de 
tipus Bicing properes a l’estació. Aquests fets incideixen 
positivament a l’ amb la bicicleta, però per contra, no hi 
anclatges per a bicicletes privades.  
 Quant a l’accessibilitat motoritzada cal destacar les 12 línies 
d’autobús urbanes que paren a Sagrera. D’altra banda, l’ entre 
l’aparcament i l’ús del transport públic no és pot vincular amb la 
modalitat K&R, i tampoc hi ha cap parada de taxis propera a 
l’estació.  
 En referència a la jerarquia dins la xarxa de transport, actualment 
l’estació de Sagrera només és un intercanviador de tipus urbà, 
amb una sola línia d’autobús interurbana i dues de metro. Tot i no disposar d’un ampli ventall de 
serveis de transport, és dels intercanviadors més important de la RMB, i en destaca l’elevat 
nombre d’expedicions, i el percentatge que fa transbord respecte el total. 
Està previst que formi part d’un dels majors nodes de transport del país i  esdevingui un gran 
intercanviador format per 4 línies de metro i dues de rodalies.  
 Del disseny de l’estació, cal destacar que aquesta presenta unes bones condicions funcionals. Està 
totalment adaptada amb ascensors i escales per salvar els desnivells dels passos a nivell.  D’altra 
banda les andanes no compleixen les mides recomanades (cap arriba als 5 metres).  
 Pel que respecte a la integració de serveis  
entre xarxes i entre modes, no gaudeix 
d’una efectivitat transversal. Cal valorar 
molt positivament les obres projectades 
que suposaran una molt bona integració 
entre serveis. 
 De la valoració in situ dels serveis 
complementaris cal destacar: que tots els 
factors valorats presenten una molt bona 
valoració, sobretot l’atenció al client i la 
senyalèctica. Els factors que més podria 
millorar són la vigilància i la seguretat tot i 
que actualment ja són acceptables. 
Figura 15. Valoració dels serveis complementaris de 
l’estació de la Sagrera. Elaboració pròpia a partir de 
l’anàlisi in situ. 
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Situació dels carrils bici
respecte de l’estació. Font:




Estació de Passeig de Gràcia 
L’estació de Passeig de Gràcia és una estació situada al centre de la ciutat, a l’encreuament del Passeig de 
Gràcia i la Gran Via de les Corts Catalanes, una zona amb un elevat interès turístic. 
 En referència a l’accessibilitat no motoritzada, el radi d’influència  d’accés a peu s’estima al voltant 
dels 610 metres,  i els usos del sòl són majoritàriament de caire comercial. L’accessibilitat en 
bicicleta és bastant bona, hi ha carrils bici als voltants de l’estació i de dues estacions tipus Bicing, 
fets que incideixen positivament en l’ amb la bicicleta. L’únic factor negatiu a destacar és que 
l’estació no disposa 
d’anclatges per a bicicletes 
privades. 
 Pel que fa a l’accessibilitat 
motoritzada, hi ha fins a 17 
línies d’autobús urbà 
distribuïdes en varies 
parades properes a 
l’estació. Als laterals del 
passeig de Gràcia hi ha 
places de tarificació tipus 
zona blava que poden fer la 
funció de K&R, i al ser una via de circulació molt més lenta també s’hi pot trobar l’oferta de taxis.  
 Quant a la jerarquia de l’ intercanviador cal destacar l’elevat nombre de línies de mitja distància 
RENFE, de serveis de rodalies i la connexió amb les línies de metro, determinants per  la 
importància de l' intercanviador a ambdós escales, tant a nivell urbà com interurbà. 
 El disseny de l’estació presenta unes bones condicions operatives tant  de les àrees comercials i 
zones d’espera com dels passos a nivell. Per altra banda, les andanes, que en transport ferroviari 
interurbà es recomana que siguin de com a mínim 5 metres, no arriben en cap cas als 4 metres. Hi 
ha previstes millores en les connexions entre la línia 3 i  les línees 2 i 4, doncs a hores d’ara les 
correspondències estan molt mal resoltes. 
 Pel que respecte a la integració de serveis: la disfuncionalitat més evident de l' intercanviador és la 
manca d’integració entre les xarxes, la distància entre andanes i el precari estat de les 
instal·lacions. Aquests aspectes deterioren la competitivitat de l' intercanviador dins del conjunt 
del sistema de transport.  
 De la valoració in situ dels serveis 
complementaris cal dir que el conjunt de les 
instal·lacions no disposen dels  serveis 
necessaris que correspondrien a un 
intercanviador d’aquesta magnitud. En aquest 
sentit en destaca el projecte de l’estació de 
Renfe,les obres del qual costaran més de 10 
milions d’euros. Hi ha un dèficit pel que fa a 
l’atenció al client, la vigilància i la seguretat en el 
conjunt de l’ intercanviador.  
Figura 16. Valoració dels serveis complementaris de 
l’estació de Passeig de Gràcia. Elaboració pròpia a 
partir de l’anàlisi in situ.  
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Estació de Plaça Espanya 
L’estació de Plaça d’Espanya és un intercanviador modal situat sota la plaça amb el mateix nom, davant del 
Palau Nacional. 
 Pel que fa a l’accessibilitat no motoritzada, el radi 
d’influència a peu s’estima d’uns 440 metres i els 
usos del sòl al voltant són majoritàriament 
residencials i d’interès turístic. L’accessibilitat en 
bicicleta és molt bona, hi arriben carrils bici, i hi ha 
estacions Bicing i també anclatges per aparcar-hi 
bicicletes. 
 En referència a l’accessibilitat motoritzada l’estació 
compta amb la connexió de 17 línies d’autobús 
urbanes. També compta amb una parada de taxis 
però per contra l’oferta de Park&Ride de 
l’intercanviador és nul·la. 
 Quant a la jerarquia i la concurrència de l’intercanviador cal dir que pren un paper tant urbà com 
interurbà ja que hi ha fluxos importants tant en el transbord entre les línies de metro i els 
autobusos urbans com entre aquests i les línies de Rodalies i FGC, fins a un 50% dels usuaris 
realitzen transbord. Es pot considerar un dels principals accessos sud de la ciutat de Barcelona. 
 Del disseny de l’estació cal destacar que aquesta està parcialment adaptada amb escales 
mecàniques i ascensors, i les mides i d’il·luminació dels passos a nivell i les escales són correctes. 
També presenta unes bones condicions operatives a les àrees d’espera, les comercials i les de 
trànsit. 
 Quant a la integració de serveis cal destacar la manca d’informació i la distància entre la xarxa 
interurbana i les línies d’autobús 
urbans. Això resta competitivitat al 
conjunt del sistema. 
 De la valoració in situ dels serveis 
complementaris no es pot destacar 
cap factor per damunt dels altres. 
Tant els sistemes d’informació, com 
els serveis afegits i la qualitat de 
l’espai presenten unes condicions 
acceptables però en tots els casos 
millorable. 
 
Figura 17. Valoració dels serveis complementaris de l’estació 
de Plaça Espanya. Elaboració pròpia a partir de l’anàlisi in 
situ.  
Anclatges per a bicicletes a Plaça d’Espanya. 
Font: Google Earth
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PARKS & RIDE 
Estació de Valldoreix 
L’estació de Valldoreix és un intercanviador modal de tipus Park&Ride, i forma part de la línia Barcelona-
Vallès dels  Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya. 
Situada als extrems del nucli urbà, compta de dues vies i d’andanes laterals la comunicació  entre aquestes 
fa mitjançant un pas inferior dotat d'escalinates i ascensors. 
Disposa d’un pàrquing, a només un minut de l’estació de FGC d’unes 110 places amb una tarifa tipus zona 
verda. Aquesta tarifa, d’uns 80 euros anuals, ha de permetre disminuir la sobre ocupació tot i que 
intermodalitat es podria potenciar mitjançant tarifes directament lligades al transport públic. De la resta de 
l’oferta d’aparcament destaquen les places per motos, bicicletes, taxis i K&R.  
Pel que fa referència al nivell de servei del P&R: 
• Disposa de lluminositat de forma parcial 
• La vigilància i seguretat no és molt perceptible i no disposa de cap tipus de tancament. 
• La senyalització es limita al tipus indicatiu vertical i horitzontal de l’aparcament, però no existeix 
senyalització de l’estació cap al pàrquing i viceversa. 
 
Quant a l’accessibilitat motoritzada, l’estació de Valldoreix compta actualment amb la connexió  amb 4 
línies urbanes. 










En el rectangle d’aparcament existent en l’actualitat- que té una capacitat aproximada d’uns 100 cotxes- 
l’ajuntament té previst una reforma urbanística mitjançant una actuació d’habitatge protegit i comercial. 
  
Foto aèria on es mostra l’estació de Valldoreix i el pàrquing. Font Bing maps
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Foto aèria on es mostra l’estació de Gavà i la zona on es localitza el nou pàrquing. Font Bing maps
Pàrquing Estació Gavà. Elaboració pròpia.
Estació de Gavà 
L'estació de Gavà es troba al Sud de la trama urbana. Entre les quatre vies de l'estació  (dues són de pas i 
dues d'apartador) s'hi troben tres andanes. 
Ben a prop hi ha un pàrquing que disposa d’unes 160 
places d’aparcament gratuït. Degut a l’alta demanda – 
uns 730 usuaris diaris- i a la tipologia de tarifa, 
l’aparcament presenta problemes de sobre ocupació. A 
més de les places per a cotxes, també disposa d’un petit 
espai d’aparcament  per  motos i bicicletes. 
La intermodalitat es podria potenciar mitjançant tarifes 
directament lligades al transport públic. 
Pel que fa referència al nivell de servei del P&R: 
• No disposa d’un enllumenat adequat. 
• La vigilància i seguretat no és molt perceptible i no disposa de cap tipus de sistema de vigilància. 
• La senyalització es limita al tipus indicatiu vertical i horitzontal de l’aparcament, però no existeix 
senyalització de l’estació cap al pàrquing i viceversa. 
• Destaca molt negativament la manca d’higiene. 
• Tot i no disposar d’aparcaments específics per al K&R, el pàrquing gratuït detallat anteriorment es 
pot vincular amb l’oferta P&R sense alterar el flux viari. A més, hi ha una oferta de 8 places pel 
servei de taxi.  
Pel que respecte a l’accessibilitat motoritzada, compta actualment amb la connexió amb 5 línies 
d’autobús interurbanes i un parell d’urbanes, a només cinc minuts a peu de l’estació de Renfe, i a les 
marquesines hi ha teleindacors.    
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3.3.2. Anàlisi transversal: anàlisi dels patrons de conjunt.  
L’anàlisi comparatiu de la situació actual dels intercanviadors seleccionats es basa en una avaluació 
exhaustiva de manera conjunta en base als indicadors i paràmetres prèviament establerts. Més 
concretament, els punts en els quals es focalitza la següent anàlisi s’agrupen sota els següents vectors: 
 Accessibilitat als intercanviadors 
 Concurrència i jerarquia 
 Disseny o dimensionament funcional 
 Factors d’explotació 




La majoria dels intercanviadors 
analitzats no donen prou facilitats 
pel col·lectiu PMR tan dintre de les 
instal·lacions com els accessos. 
Destaca negativament en aquest 
aspecte l’estació de Sabadell 
Centre i la Passeig de Gracia, on la 
absència i/ insuficiència 
d’ascensors rampes, dobles 
baranes.. no ofereix una oferta 
adequada. 
Del anàlisi del conjunt d’estacions 
destaca la manca de connectivitat 
dels intercanviadors amb la xarxa 
de transport capil·lar. Els enllaços 
amb la xarxa d’autobusos urbana 
presenta disfuncionalitats en quasi 
totes les estacions. En la mateixa línia la connectivitat a peu i en bicicleta també presenta aspectes a 
millorar. 
 
Concurrència i jerarquia 
El conjunt d’intercanviadors analitzats presenten alguna deficiència pel que respecte a l’oferta de serveis en 
relació a les necessitats de la demanda dels usuaris del sistema de transports. La majoria d’estacions 
presenten deficiències pel que respecte a la concurrència de línies de transport capil·lar.  
Caldria doncs treballar en la direcció de re dissenyar les xarxes d’àmbit urbà per potenciar les sinergies 
relatives a la co modalitat.  
Figura 18 Representació transversal de la valoració de l’accessibilitat a les 
estacions analitzades. Elaboració pròpia. 





 3.  Anàlisi i diagnosi de la situació actual dels intercanviadors 
 
Per altra banda un altre aspecte 
que presenta un marge de millora 
important és el que fa referència a 
la intermodalitat entre la xarxa 
d’autobusos interurbans i el mode 
ferroviari. Tot i alguna de les 
estacions disposen d’enllaços  
(Estació de Girona i Sabadell Nord) 
la resta presenta mancances 
importants, fet que influeix molt 





Disseny o dimensionament funcional 
Pel que respecte al disseny de les estacions, tot seguit es descriu un breu anàlisi de l’estat dels principals 
aspectes: 
Pel que respecte a la canalització dels fluxos de transbord destaca l’estació de la Sagrera com a exemple 
d’encaminament, el dimensionament dels vestíbuls andanes i passadissos presenta unes òptimes 
condicions, tanmateix la longitud entre andanes, el temps i la comoditat també disposen de condicions 
adequades. En aquest sentit l’estació de Girona i la de Lleida també disposen d’unes bones condicions de 
disseny. 
Pel contrari la resta d’estacions presenten aspectes a millorar; l’intercanviador amb més potencialitat de 
millora és el de Passeig de Gracia. L’estació amb més concurrència de modes ferroviaris no disposa d’unes 
instal·lacions proporcionades a la demanda, tant les andanes (estació Renfe) com l’excés de temps 
d’intercanvi entre modes presenten disfuncionalitats rellevants. 
Per altra  banda les estació de Mataró, Plaça Espanya i Sabadell tenen marge de millora tot i que la 
valoració del disseny es considera acceptable. Per últim cal remarcar que tot i actualment l’estació de 
Martorell- Central presenta unes condicions deplorables, remodelacions en curs implicaran una notable 
millora de la qualitat de les instal·lacions. 
 
Factors explotació 
Pel que respecte a als integració de serveis: la disfuncionalitat més evident dels intercanviadors és la 
manca d’integració entre les xarxes, entre modes i la distància física entre estacions. Aquests aspectes 
deterioren la competitivitat dels l' intercanviador i en conseqüència el conjunt del sistema de transport.  
 
Serveis als usuaris 
Pel que respecte al grup de serveis complementaris l’avaluació comparativa dóna aquests resultats 
Així doncs, tal com mostra el gràfic, el nivell general de qualitat de l’espai és acceptable, a excepció de 
Mataró i Passeig de Gracia. Per contra la resta d’indicadors presenten una valoració general bastant baixa.  
Figura 19 Representació transversal de la valoració de concurrència i 
jerarquia de les estacions analitzades. Elaboració pròpia. 





 3.  Anàlisi i diagnosi de la situació actual dels intercanviadors 
 
Destaquen negativament les estacions de Sabadell-Centre i Passeig de Gracia, que presenten deficiències 
acusades en varis indicadors. A la banda mitja es troben les estacions de Mataró, Girona i Plaça Espanya, 
que presenten potencialitats de millora. 
Per últim, destaca molt positivament les estacions noves o que recentment han estat objecte d’un procés 














Figura 20 Representació transversal de la valoració dels sistemes d’informació de 
les estacions analitzades. Elaboració pròpia a partir de l’anàlisi in situ . 
 
 
















4. Valoració funcional dels intercanviadors i del seu 
impacte sobre l’estalvi energètic. 
 
4.1 Introducció metodològica 
4.2 Priorització de les actuacions des del punt de vista energètic 
4.3 Correlacions entre consum energètic i mobilitat 
4.4 Aplicació pràctica i estimació dels efectes sobre la mobilitat. 





 4.  Valoració funcional i del seu impacte sobre l’estalvi energètic. 
Font: EMEQ 2006
4.1. Introducció metodològica 




En aquest sentit, per ponderar la valoració de la sèrie de paràmetres prèviament establerts, en relació 
l’anàlisi als desplaçaments multimodals, es partirà de tres premisses: 
I. Paràmetres relacionats amb les condicions de contorn. 
II. Paràmetres relacionats directament amb coeficients d’augment de demanda potencial (barreres 
arquitectòniques, seguretat). 
III. Paràmetres relacionats amb el temps de desplaçament 
III.1.- Paràmetres relacionats directament amb el temps de desplaçament (disminució de 
distàncies entre modes, integració física de xarxes...) 
III.2.- Paràmetres relacionats indirectament amb el temps de desplaçament. En aquest sentit 
doncs, entra en joc una altra  variable: la percepció del temps. 
 
I. Paràmetres relacionats amb les condicions de contorn. 
En relació a l’accessibilitat i la concurrència, les línies de 
treball van en la següent direcció: 
 Augments de la demanda a partir de la seva relació 
amb l’entorn. En aquest subapartat i en base a la 
densitat de població, el radi d’accessibilitat 
(paràmetre I) i el fet de ser centre de gravetat de 
generació i atracció de viatges (Indicador 1) s’estima 
l’afectació directa a l’augment de la demanda. Una 
altra  variable a tenir en compte en aquest 
subapartat, que també afavoreix a l’aportació de 
nova demanda és la valoració de l’aportació dels 
demés modes capil·lars; en aquest sentit la valoració 
del numero de línees d’autobús urbà o d’aportació 
capil·lar (Indicador 5) és el més rellevant, tanmateix 
també s’analitza l’aportació derivada l’accessibilitat 











 4.  Valoració funcional i del seu impacte sobre l’estalvi energètic. 
VS
Font: EMEQ 2006
 Augments de demanda en a partir de la centralització de serveis. en aquest sentit s’analitza, en 
funció de la categoria d’intercanviador (Indicador 7), la concurrència de línies (Indicadors 8-13) i en 
base a experiències d’arreu de l’estat i d’europees s’estableixen les estimacions d’augments de 
demanda. En aquesta mateixa línia també s’avalua la priorització o jerarquització de nodes 
intermodals dins la xarxa de transport, fet que implica l’optimització del sistema i la disminució 
dels temps de desplaçament, i en conseqüència, augments de demanda. 
 
II. Paràmetres relacionats directament amb coeficients d’augment de demanda potencial (barreres 
arquitectòniques, seguretat, confort...) 
Pel que respecte al l’augment de la demanda del transport públic respecte el transport privat existeixen 
actuacions amb la finalitat d’absorbir la demanda potencial.  
 La primera línia d’actuació, i la més evident, fa referència a la supressió de barreres 
arquitectòniques (Indicador 16). A partir de coeficients d’usuaris de mobilitat reduïda del 
transport públic, respecte el percentatge de persones amb mobilitat reduïda, es pot estimar l’ 
increment de demanda potencial. 
 
 La segona línia d’actuació, no tan evident, fa referència a la percepció i la qualitat de servei 
ofert. Aquest subapartat dóna especial èmfasi a la potencialitat d’augment a conseqüència de 
la millora de l’oferta 
del confort o 
benestar en el viatge 
(Indicadors 19-23). A 
la taula annexa 
(EMQ) es mostra com 
un dels motius amb 
més importància, pel 
que respecte a l’ús 
del transport privat, i 
és on el transport 
públic té més marge 
de millora.  En 
aquesta direcció per 
ponderar l’efectivitat 
o el pes específic de 
cada indicador de forma individualitzada, s’han emprat els índexs abstractes de comparacions 
de la qualitat percebuda, els quals analitzen el grau de satisfacció dels usuaris de cada aspecte 









 4.  Valoració funcional i del seu impacte sobre l’estalvi energètic. 

















































 4.  Valoració funcional i del seu impacte sobre l’estalvi energètic. 
III.1 Paràmetres relacionats directament amb el temps de desplaçament (disminució de distàncies entre 
modes, integració física de xarxes...) 
S’han caracteritzat paràmetres o indicadors que afecten directament a la reducció del temps de 
desplaçament (Indicadors 14, 15, 17 i paràmetres derivats), mitjançant actuacions que disminueixen els 
temps d’accés, d’espera i de transbord.  
En aquest sentit, la línia d’actuació que s’utilitza per caracteritzar l’estimació d’augment de la demanda o 
canvi modal derivat d’aquestes millores s’avaluarà mitjançant un model basat en elasticitats, més 
concretament elasticitats creuades.  
L’elasticitat creuada de la nostra línia d’actuació mostra la sensibilitat de la demanda del transport públic 
respecte no només els canvis en del temps de viatge del transport públic, sinó també respecte a les 





 Є és l’elasticitat, una variable determinada de forma empírica. 
 T és el temps de viatges. 
 N és el numero de viatgers. 
 
III.2 Paràmetres relacionats indirectament amb el temps de desplaçament. En aquest sentit doncs, entra 
en joc una altra  variable: la percepció del temps. 
En aquest apartat s’analitza els paràmetres relacionats directament amb el temps percebut de viatge, que 
es on s’avalua la majoria de paràmetres correlacionats amb la millora o reforma de les variables que 










Valor mig 1,0 2,2 2,1 2,5 
Rang de 
Variació 
1,0 0,8-4,4 0,8-5,1 1,1-4,4 
         Taula 5. Factor de valoració de la percepció del temps. Font: Victoria Transport Policy Institute 
Així doncs, s’avaluarà l’eficàcia o afectació del conjunt de paràmetres que afecten directament al temps 
percebut. La valoració de l’eficàcia o afectació consisteix en assignar una puntuació d’1 a 5 als paràmetres 
en qüestió. 
















































Temps  de viatge








Aquesta assignació, es realitza en funció de les enquestes de qualitat percebuda (veure gràfiques ISC), de 
enquestes de mobilitat quotidiana (variables derivades de motius d’ús del transport públic i del transport 
privat), en base altres estudis i d’experiències internacionals. 
Un cop s’assigna la ponderació de cada paràmetre, s’estableix la incidència sobre el paràmetre de percepció 
de distància d’espera (paràmetre XIII) i el paràmetre de percepció de temps de transferència (XII). 
Aquests dos paràmetres és 
correlacionen directament 
amb els indicadors 14-15 
que fan referència al temps 
de transbord i d’espera, que 
tal com s’ha detallat 
anteriorment s’estimarà el 
seu efecte sobre el 
repartiment modal a partir 





Figura 21 Representació gràfica de la variació de la demanda a partir de 
l’estalvi de temps. Elaboració pròpia. 
 
4.2. Priorització de les actuacions des del punt de vista energètic  
El present estudi s’orienta en l’anàlisi de l’efecte produït a partir de la millora dels indicadors de referència 
plantejats, amb la finalitat d’avaluar aquestes actuacions des de la perspectiva de l’eficiència energètica. En 
aquest sentit és d’especial interès realitzar una agrupació sobre la qual es considerin els factors que es 
















 4.  Valoració funcional i del seu impacte sobre l’estalvi energètic. 
4.3. Correlacions entre consum energètic i mobilitat 
Amb l’objectiu d’analitzar l’efecte produït a partir de la millora dels indicadors de referència plantejats i 
amb la finalitat d’avaluar aquestes actuacions des de la perspectiva de l’eficiència energètica es presenta la 
base de càlcul que s’utilitzarà per establir els efectes energètics de cada actuació: 
Vehicle Consum/mobilitat 
Turisme    0,05585 tep/Mil veh-km 
  Xarxa urbana 0,07439 tep/Mil veh-km 
  Xarxa de menys de 4 carrils 0,05559 tep/Mil veh-km 
  Xarxa de 4 carrils o més 0,05406 tep/Mil veh-km 
  Xarxa interurbana 0,05453 tep/Mil veh-km 
Mercaderies lleugeres 0,08909 tep/Mil veh-km 
Motocicletes i ciclomotors 0,02766 tep/Mil veh-km 
Mercaderies pesants 0,17870 tep/Mil veh-km 
Autobusos/Autocars 0,33149 tep/Mil veh-km 
RENFE   0,18143 tep/Mil veh-km 
FGC   0,18143 tep/Mil veh-km 
METRO   0,32760 tep/Mil veh-km 
TRAM   0,30095 tep/Mil veh-km 
No motoritzats 0,00000 tep/Mil veh-km 
Taula 6 Correlacions de Consum/mobilitat dels vehicles. 
Elaboració pròpia a partir del CORINAIR *26+ i EMIMOB’07 *24+ 
 
Transport viari 
Els factors de consum energètic dels vehicles viaris han estat obtinguts amb la metodologia CORINAIR i les 
dades del parc de vehicles català del 2006.  
Elaborada per la Agència Europea del Medi Ambient, CORINAIR és una metodologia basada en models 
matemàtics extrets de dades empíriques de consum i d’emissions, i està sotmès a contínues revisions per 
tal de garantir la major representativitat de les fórmules. Les fórmules usades corresponen a la versió del 
CORINAIR publicada el desembre de 2007 i utilitzades en el programa EMIMOB’07 [24]1. 
Cada sectors de vehicles viaris (turismes, mercaderies, motocicletes i ciclomotors, autobusos/autocars, 
etc.), cada tipus de combustible (gasolina, diesel, gas natural, etc.)  i cada tipus de tecnologia (ECE, EURO I, 
EURO II, EURO III, etc.) està caracteritzat per una expressió individual del CORINAIR. Per tal de ponderar 
l’efecte de l’eficiència de les diferents tecnologies coexistents, s’han usat les dades del parc de vehicles 
català de l’any 2006 en base a la base de dades de la DGT [25]  
Per tal de comparar els factors de consum, les dades s’expressen en unitats de tones equivalents de petroli 
per cada mil vehicles i km. Pel que fa als vehicles de transport de passatgers (turismes, motocicletes i 
ciclomotors, i autobusos/autocars), els valors més elevats s’obtenen per als autobusos i autocars (taula 7). 
Tot i això, convé tenir present que aquests vehicles acostumen a tenir valors d’ocupació molt més elevats 
que els turismes i motocicletes, i per tant, el valor del consum per passatger final serà menor. 
 
                                                             
1
 L’EMIMOB’07 és una eina desenvolupada per l’Institut Cerdà en motiu del projecte Emissions de gasos efecte 
hivernacle i de contaminants de la mobilitat de Catalunya. Seguiment de l’evolució de les emissions 2004-2006 de 
febrer 2009 i encarregat per el Departament de Política Territorial i Obres Públiques de la Generalitat de 
Catalunya i l’Autoritat del Transport Metropolità 









0,05585 tep/Mil veh-km 
Mercaderies lleugeres 0,08909 tep/Mil veh-km 
Motocicletes i ciclomotors 0,02766 tep/Mil veh-km 
Mercaderies pesants 0,17870 tep/Mil veh-km 
Autobusos/Autocars 0,33149 tep/Mil veh-km 
Taula 7 Correlacions de Consum/mobilitat dels vehicles viaris. 
Elaboració pròpia a partir del CORINAIR *26+ i EMIMOB’07 *24] 
 
El consum dels vehicles varia en funció de la xarxa de mobilitat (urbana, de menys de 4 carrils o de 4 carrils 
o més). Segons la distribució de la mobilitat total dels turismes corresponents a la Regió Metropolitana de 
Barcelona (RMB) entre les tres xarxes facilitada en l’informe Emissions de gasos efecte hivernacle i de 
contaminants de la mobilitat de Catalunya. Seguiment de l’evolució de les emissions 2004-2006 [27], els 
majors índex de consum/mobilitat corresponen als turismes de la xarxa urbana, seguits per la xarxa de 
menys de 4 carrils i la de 4 carrils o més. Segons les dades de referència, el consum dels turismes de la xarxa 
urbana és prop d’un 34 i un 38% major que els turismes de la xarxa de menys de 4 carrils i de 4 carrils o més 
respectivament. 
El motiu d’aquesta variació és el major consum energètic dels turismes en règims de funcionament a baixes 
velocitats i amb constants acceleracions i frenades, característiques fonamentals de la circulació urbana.  
Vehicle Consum/mobilitat 
Turisme    0,05585 tep/Mil veh-km 
  Xarxa urbana 0,07439 tep/Mil veh-km 
 Turisme RMB Xarxa de menys de 4 carrils 0,05559 tep/Mil veh-km 
  Xarxa de 4 carrils o més 0,05406 tep/Mil veh-km 
Taula 8 Correlacions de Consum/mobilitat dels vehicles en funció de la xarxa. 
Elaboració pròpia a partir del CORINAIR *26+ i EMIMOB’07 *24] 
 
Transport ferroviari 
De manera anàloga, els valors de consum energètic específic dels modes de transport ferroviaris 
s’expressen en tones equivalents de petroli per cada mil vehicles i km. El nivell de desagregació obtingut 
correspon a valors mitjos dels quatre grans agents del sector (RENFE, FGC, METRO i TRAM). 
Les dades usades per elaborar aquests coeficients han estat obtingudes a través del programa EMIMOB’07 
[24], i provenen de diferents fonts dels FGC, ATM i TMB. 
Comparativament, els valors més elevats de consum energètic per mobilitat corresponen al Metro i al 
Tram. Principalment, aquest fet és degut,als trajectes mitjos més curts que realitzen el Metro i el Tram 
respecte als trens RENFE i FGC. 
Per a totes quatre categories cal tenir en compte que els nivells d’ocupació mitjos són més elevats que els 
del transport privat (turismes, motocicletes i ciclomotors), i conseqüentment els valors efectius de consum 
energètic per passatger i km seran més baixos en qualsevol de les quatre categories de transport ferroviari. 
 
 









0,18143 tep/Mil veh-km 
FGC 
 
0,18143 tep/Mil veh-km 
METRO 
 
0,32760 tep/Mil veh-km 
TRAM 
 
0,30095 tep/Mil veh-km 
Taula 9 Correlacions de Consum/mobilitat dels vehicles ferroviaris. 
Elaboració pròpia a partir del CORINAIR *26+ i EMIMOB’07 *24] 
 
Transport no motoritzat 
Pel que fa als modes de transport no motoritzats com són la bicicleta o els desplaçaments a peu, el consum 
energètic equivalent és nul, doncs l’energia motriu prové de l’aportació del propi individu. Per aquest 
motiu, comparativament amb la resta de modalitats de transport, els no motoritzats són els més òptims en 
quan consum/mobilitat. A partir de les dades estadístiques del Butlletí de Transport (DPTOP) 2004 [28] i de 
la EMQ 2006 [29] es ponderen les dades de consum dels vehicles a consum per passatger, de manera que 
sigui comparable l’impacte de cada transport. 
 Transport  Ocupació (passatger/vehicle) 
Vehicle privat (Turisme) 1,22 
Autobús 20 
FFCC Urbà (metro, TRAM) 24 
FFCC Interurbà (Rodalies) 35 
Taula 10 Ocupació del modes de transport. 
Elaboració pròpia a partir del Butlletí de Transport (DPTOP) 2004 [28] i de la EMQ 2006 [29] 
 
En conseqüència, els consums per passatger són els següents: 
Vehicle Consum/mobilitat 
Turisme    0,04578 tep/Mil pax-km 
  Xarxa urbana 0,06098 tep/Mil pax-km 
  Xarxa de menys de 4 carrils 0,04556 tep/Mil pax-km 
  Xarxa de 4 carrils o més 0,04431 tep/Mil pax -km 
Taula 11 Consums per passatger. Elaboració pròpia a partir dels estudis citats [24] [26] 
 
Vehicle Consum/mobilitat 
Turisme    0,04578 tep/Mil pax-km 
  Xarxa urbana 0,06098 tep/Mil pax-km 
  Xarxa de menys de 4 carrils 0,04556 tep/Mil pax-km 
  Xarxa de 4 carrils o més 0,04431 tep/Mil pax -km 
  Xarxa interurbana 0,04470 tep/Mil pax -km 
Autobusos/Autocars 0,01657 tep/Mil pax -km 
RENFE   0,00518 tep/Mil pax -km 
FGC   0,00518 tep/Mil pax -km 
METRO   0,01365 tep/Mil pax -km 
TRAM   0,01254 tep/Mil pax –km 
No motoritzats (bicicleta, a peu, etc. ) 0 tep/Mil pax –km 
Taula 12 Consums per passatger. Elaboració pròpia a partir dels estudis citats [24] [26] 





 4.  Valoració funcional i del seu impacte sobre l’estalvi energètic. 
Comparativament, el transport més eficient en termes energètics és el no motoritzat ja que el consum de 
combustibles és nul. El transport col·lectiu obté un consum mig de 0,010624 tep/Mil pax-km, i el privat un 
consum de 0,04578 tep/Mil pax-km, és a dir prop d’un 330% superior. Per aquest motiu, entre els 
transports motoritzats és preferible l’ús dels modes col·lectius per incentivar l’estalvi energètic. 
 
 
Figura 22 Representació gràfica de les correlació entre consum i mobilitat per passatger i tipologia de transport. 
Elaboració pròpia en base a les eines citades durant aquest capítol [24] [26] 
 
  





 4.  Valoració funcional i del seu impacte sobre l’estalvi energètic. 
4.4. Aplicació pràctica i estimació dels efectes sobre la mobilitat. 
A fi de poder realitzar el càlcul de l’efecte derivat de la potencialitat de millora, s’ha procedit a una anàlisi 
detallada de l’impacte de cada actuació sobre el conjunt d’indicadors. La metodologia de treball per 




4.4.1. Augments de la demanda a partir de la seva relació amb 
l’entorn 
En relació a l’anàlisi dels augments de demanda a partir de la relació dels intercanviadors amb l’entorn , les 
línies de treball s’agrupen de la següent manera:  
 Indicador 8-13: Centralització de serveis 
 Indicadors 1-2: Centre de gravetat d’atracció i generació de viatges 
 Indicadors 3-4: Accessibilitat en bicicleta 


























 4.  Valoració funcional i del seu impacte sobre l’estalvi energètic. 
Indicador 8-13: Centralització de serveis 
 
En aquest vector de treball s’analitza l’efecte de la priorització o jerarquització de nodes intermodals dins la 
xarxa de transport, fet que implica l’optimització del sistema i la disminució dels temps de desplaçament, i 
en conseqüència, un augment de demanda gracies a un millor aprofitament de cada mode i de l’encaix de 
les xarxes urbanes i interurbanes. 
Les actuacions relatives a la centralització de serveis són cabdals per la competitivitat de la xarxa de 
transport públic. 
L’oportunitat de disposar d’un sistema d’intercanviadors eficaç comporta un repartiment més eficient dels 
usuaris del transport públic, d’aquesta manera s’incrementa la competitivitat del sistema del transport i, en 
conseqüència, implica una major eficiència dels desplaçaments.  
 
Efectes sobre la mobilitat: 
 
Efectes principals 
 Transvasament d’usuaris del vehicle privat cap al transport públic, tant en desplaçaments urbans 
com, sobretot, en desplaçaments interurbans.   
Efectes derivats 




Pla d’intercanviadors de Madrid [30] [31] 
L’objectiu és  disposar d’una xarxa de punts d’intercanvi entre modes que sigui funcional i que minimitzi 
l’impacte del transbord, eliminant la sensació de ruptura del viatge. Aquests punts d’intercanvi es localitzen 
al voltant dels set grans corredors de les carreteres radials, per les quals es canalitzen els fluxos 
d’autobusos des de la corona metropolitana exterior cap a la corona interior i viceversa. En aquests nodes 
es posa de relleu la importància del transbord a causa de la concurrència entre la xarxa d’autobusos 
interurbans, la xarxa de Metro i d’autobusos urbans de la EMT, i en alguns casos els Cercanías RENFE. 
Actualment, la xarxa d’intercanviadors de Madrid esdevé una referència internacional en aquest tipus 
d’actuacions, però arribar a la situació actual ha estat fruit del desenvolupament d’un procés d’evolució en 



















 4.  Valoració funcional i del seu impacte sobre l’estalvi energètic. 
 Les primeres actuacions (ALUCHE, 1985) s’orientaven a condicionar l’espai en superfície, en la línea 
dels que ja tenien els autobusos urbans. No existeix gestió global. 
Intercanviador de Aluche: la prioritat va ser reduir les distàncies d’intercanvi entre distints modes, fer-lo 
més agradable i introduir el concepte “INTERCANVIADOR” entre els usuaris. Era la primera estació de Metro 
pel que es refereix al valor absolut d’intercanvis entre línies i amb Rodalies. 
 
Actualment s’ha d’organitzar novament l’increment de línees d’autobusos interurbans que s’ha produït (4 
línies en 1985, 15 línies en 2005). 
 En un segon pas (PLAZA DE CASTILLA, 1992), es va construir una terminal d’autobusos en superfície. 
Existeix una gestió únicament pels locals. 
 
La prioritat va ser ordenar les parades d’autobusos interurbans disperses a l’entorno de la Plaza de Castilla. 
Es va construir en paral·lel a un projecte urbanístic dins l’operació de construcció de les torres d’oficines.             
Recentment, ha estat objecte d’un nou projecte de millora, l’ampliació de l’intercanviador suposa un gran 
augment del número de dàrsenes, en total hi ha 45 dàrsenes per autobusos urbans i interurbans que donen 
servei a més de 250.000 viatgers al dia. 
 Tercera tipologia (MONCLOA, 1995), va sorgir d’una aposta de major envergadura; construir estacions 











 4.  Valoració funcional i del seu impacte sobre l’estalvi energètic. 
Resultats de l’intercanviador de Moncloa: 
Dels resultats de la demanda a l’intercanviador de la Moncloa destaca que mentre el creixement de les 
expedicions d’autobús es situava a l’entorn del 8% anual abans de la reforma (1988-1995),  el creixement 
s’accentua un cop es finalitza l’actuació. Així doncs, l’entrada en funcionament després de la reforma de 
l’estació es tradueix en un augment de més de 45% (1995-1996). Tot seguit el creixement interanual passa 








• Implantació carril BUS/VAO (1995) 
•  44 línies de autobús en el nivell -1  (28 en 1995). 
•  4.141 expedicions diàries en el nivell -1 (1.603 en 1995).  
Recentment ha estat objecte d’un nou projecte de millora, l’ampliació de l’ intercanviador suposa un 
augment en el número de dàrsenes, que passa de 16 a 36 dàrsenes en total: 
  
 Quarta generació (AV. AMÉRICA, 2000), es dota d’un túnel d’accés directe amb la finalitat que els 
autobusos optimitzin el temps d’accés. Es va construir amb fiançament privat mitjançant el sistema de 













 4.  Valoració funcional i del seu impacte sobre l’estalvi energètic. 
1. Definició d’una configuració decidida i temporitzada d’un sistema d’intercanviadors mitjançant 
un Pla d’Intercanviadors. 
1.1. Centralització de serveis. Localització de les terminals d’autobusos interurbans i urbans a 
l’intercanviador: la solució adoptada hauria de partir de la idea conceptual d’intercanviador, 
si no es possible, s’ha d’intentar que la localització estigui a la mínima distància possible. 
Aposta pels sistemes d’informació integrats.  
Integració tarifària tot despenalitzant el transbordament entre modes. 
1.2. Ampliació de l’oferta mitjançant la concurrència amb més serveis de transport, 
confluència de modes i xarxes i/o ampliació dels serveis. 
Es construeix amb finançament privat al 100%, pel sistema de concessió pública mitjançant un cànon al 
operador del transport. 
Resultats al 2004: Interurbans:   49.915 E.M.T.:   31.507       Metro:   116.402 
 Última generació: (INTERCAMBIADORES del 2007). Gestió total i condicions de confort d’altes 
prestacions.  
El Consorcio Regional de Transportes de Madrid ha construït dintre del plan de Intercambiadores 2004-
2007 els intercanviadors de Plaza Elíptica, Príncipe Pío, Plaza de Castilla i Moncloa. Actualment estan en 





Al tractar-se d’una actuació sobre el conjunt de la xarxa amb un impacte de llarg recorregut, el seu l’anàlisi 
complet requeriria una modelització completa de la xarxa de transport, que no és l’objecte d’aquest estudi.  
Per altra banda, la heterogeneïtat de xarxes, de trames urbanes i de variables relatives als diferents 
repartiments modals i diferencies en les patrons de la mobilitat a nivell micro impliquen una gran 
complexitat. Així doncs, a priori no s’aconsella un l’anàlisi comparatiu de l’afectació derivada de una nova 
implantació d’un intercanviador o d’una nova implantació de serveis de gran volum. Per tant, es recomana 
realitzar un anàlisi particularitzat de cada nova implantació tot considerant que l’efecte més important es 
revela en el conjunt de la xarxa.  
 
Tanmateix, qualsevol actuació relativa a la construcció d’un nou intercanviador així com actuacions 





La primera prioritat de la línia d’actuació és la definició i temporització d’un sistema d’intercanviadors 
degudament jerarquitzats i de caire transversal (a nivell de modes, de xarxes i d’operadors).  
 
Partint d’ aquesta primera definició, deriven dues línies d’actuació:  
 
 





 4.  Valoració funcional i del seu impacte sobre l’estalvi energètic. 
Aplicació casos estudi 
En base al benchmarquing de les possibles línies d’acció a les terminals analitzades s’emfatitzen les 
actuacions relatives a la concurrència entre els serveis urbans i interurbans de tipus viari amb les estacions 
ferroviàries. A model d’exemple, la segona, tercera i quarta generació d’intercanviadors a Madrid són uns 
bons referents.  
 
Figura 23 Representació gràfica de la jerarquia i concurrència a les terminals analitzades. 
Elaboració pròpia en base a valoració in situ. 
 
Més concretament, les estacions de Martorell, Mataró, Lleida (en curs), Plaça Espanya són les que 
presenten més potencialitats en aquest sentit. 
 
Tanmateix, es valora molt positivament les actuacions relatives a l’ampliació dels intercanviadors amb la 
incorporació de nous serveis de transport. En aquest sentit, destaca el projecte de nova estació a Girona 
amb la implantació de la línia d’alta velocitat, i l’ampliació de la Sagrera on confluiran, a més de les L-1 i L5, 




Estimació paràmetres energètics 
 
Les actuacions de centralització de serveis comporten una modelització completa de la xarxa de transport 
per analitzar l’efecte sobre l’estalvi energètic derivat. No obstant les actuacions de millora i ampliació dels 
intercanviador solen portar associades un anàlisi de demanda particularitzat.  En aquest sentit, tot seguit 
s’analitza l’estalvi energètic derivat del projecte d’ampliació de l’actual estació de la Sagrera i de la nova 










 4.  Valoració funcional i del seu impacte sobre l’estalvi energètic. 
Exemple Ampliació de la Sagrera: 
 
Segons dades d'ATM, actualment els passatgers a l’intercanviador de la Sagrera (L1-L5) s’estimen al voltant 
dels 87.000 diaris dels quals 49.000 són de correspondència.  I, en base a la revisió del PDI 2001-2010, 
s’estima que al voltant de 107.000 passatgers diaris seran els que efectuïn les noves correspondències. 












     
 
Figura 24 Representació dels fluxos de transbords estimats per ATM a l’intercanviador Sagrera – Meridiana. 
 Font: ATM. 
Estalvi energètic: 
L’anàlisi de l’estalvi energètic està en procés d’elaboració a falta de validar amb l’ATM el nou repartiment 
modal generat a partir de les actuacions a l’estació de metro de la Sagrera. No obstant, s’ha procedit a 
efectuar una primera aproximació.  
Tot seguit s’estima l’estalvi energètic en base al repartiment modal actual dels desplaçaments interns i de 









I partint de la base d’una demanda induïda entre el 5 i el 10%, s’apliquen els factors de consums energètics 
corresponents (turisme xarxa urbana: 0,07439 tep/Mil veh-km, xarxa interurbana: 0,05453 tep/Mil veh-km, 









Estalvi Energètic anual 
transvasament 
Urbà 5313 Tep 247 Tep 5066 Tep 
Interurbà 4113 Tep 235 Tep 3877 Tep 
Total 9426 Tep 482 Tep 8943 Tep 
Taula 14 Resultats de l’estalvi energètic. Elaboració pròpia 
  
Mode de transport Interns % De connexió % 
Transport públic 67% 51% 
Transport privat 33% 49% 
Taula 13 Repartiment modal desplaçaments en modes motoritzats. 
Font: EMQ 2008[32] 





 4.  Valoració funcional i del seu impacte sobre l’estalvi energètic. 
Exemple Nova estació a Girona: 
 
A partir de les dades d'Adif, actualment hi ha cinc milions d’usuaris que anualment utilitzen la línia de 
Girona a Barcelona. Amb la implantació del tren d’alta velocitat en funcionament farà atraure uns 3,2 
milions de passatgers (el nombre de d’usuaris anuals que tindrà el TAV entre Girona i Barcelona quan entri 
en funcionament el 2012).  
El serveis ferroviaris convencionals perdran usuaris ja que, a partir de les xifres proporcionades per Adif, 
aquest tipus de servei ferroviari es mantindrà a l’entorn 4,5 milions de passatgers l'any.  
Per tant, els serveis ferroviaris convencionals i els serveis d’alta velocitat sumaran conjuntament uns 7,7 
milions de passatgers anuals, 2,7 més del que actualment s’està assumint. 
 
Resum 
Estat actual: 5 milions de passatgers anuals tren convencional   
Horitzó 2012: 4,5 milions de passatgers anuals tren convencional   
  3,2 milions de passatgers anuals serveis AVANT i AVE 
 
Estalvi energètic: 
D’aquesta manera i a partir dels ràtios d’ocupació dels vehicles privats [29] i del transport públic (Butlletí de 
Transport (DPTOP), 2004 i ATM), creuats amb els valors de distàncies mitjanes de desplaçament per mode 
s’obté el nou repartiment expressat en veh-km.  
Tot seguit s’estima una hipòtesis del 10% de demanda induïda i del 90% de  transvasament d’usuaris des 
del transport privat cap al ferroviari i s’apliquen els factors de consums energètics corresponents (turisme 
xarxa urbana: 0,07439 tep/Mil veh-km, xarxa interurbana: 0,05453 tep/Mil veh-km, de ferrocarril 0,18143 










Estalvi Energètic anual 
transvasament 
Total 8983 Tep 167 Tep 8.816 Tep 
Taula 15 Resultats de l’estalvi energètic. Elaboració pròpia 
 
  





 4.  Valoració funcional i del seu impacte sobre l’estalvi energètic. 
Indicadors 1-2:     Centre de gravetat d’atracció i generació de viatges 
 
Afavorir la localització racional del posicionament de les estacions intermodals és un element bàsic per 
incentivar l’accessibilitat en modes de transport més eficients. El seu àmbit d’actuació compren els 
intercanviadors que estiguin situats al principi o al final dels desplaçaments del transport (siguin tipus 1 
paràmetre VII) i també els intercanviadors que per la seva situació dins la trama urbana estiguin 
potencialment infrautilitzats (cas Mataró) 
 
Efectes sobre la mobilitat: 
 
Efectes principals 
 Transvasament dels vehicles motoritzats d’àmbit urbà cap a modes no motoritzats per 
desplaçaments urbans. 
 Transvasament del vehicle privat (veh-km) cap al transport públic per desplaçaments interurbans. 
 Increment demanda induïda. 
Efectes derivats 
 Increment de la quota de transport ferroviari 
 Increment de la quota de transport públic viari per desplaçaments interurbans 
Altres efectes 




El procés d’avaluació de la població atesa de cada estació s’hauria de calcular mitjançant una modelització 
de la demanda en base a les densitats de població, les activitats i els usos del sòl del entorn. Aquests valors 
s’haurien de creuar amb el temps d’accés a les estacions a partir de la configuració de la de la xarxa viària, 




ARPEGIO: Parque Oeste Alcorcón – Sector II [32] 
Molts dels projectes realitzats o en execució per part de ARPEGIO (una empresa pública de la Comunitat de 
Madrid que té per objecte la gestió del sòl per tota classe d’usos) són bons exemples d’integració d’usos del 
sòl i transport, adaptant la forma i la densitat del desenvolupament urbà a les infraestructures de transport 
tot garantint una mobilitat sostenible. 
Parque Oeste Alcorcón - Sector II, és un 
 desenvolupament localitzat al sud-est  
de l’àrea metropolitana de Madrid amb  
l’objectiu de potenciar la descentralització  
i l’accés a equipaments i serveis que  
generalment es concentren en el centre  
i nord de la capital, aglutinant entorn a la  
nova estació de ferrocarril suburbà de Las Retamas un parc empresarial, un centre hospitalari, un campus 
universitari, més de 370.000 m2 de zones verdes i un gran parc urbà i 2.700 vivendes, en una àrea de 170 ha 
amb 465.313 m2 edificables.  





 4.  Valoració funcional i del seu impacte sobre l’estalvi energètic. 
Línies d’actuació: 
 
Les dues principals línies d’actuació són: 
 
 
Aplicació sobre els casos d’estudi 
Del conjunt de terminals analitzades, pel que respecte a l’indicador de Centre de Gravetat, es constata que 
les estacions de Mataró i Martorell són les que tenen més recorregut i presenten potencialitats de millora. 
Mataró podria incrementar la quota de transport ferroviari respecte la quota del transport privat i del 
transport públic viari interurbà. Per altra banda, Martorell-Centre presenta potencialitats de millora 









Estimació de l’efecte energètic: 
 
Tot i que l’efecte energètic es considera molt rellevant en estacions d’àmbit comarcal i regional, l’estimació 
concreta de l’estalvi energètic es recomana particularitzar-lo en base a les característiques de cada 
actuació. A més, el caràcter de l’actuació no es considera estretament d’intercanvi, per tant queda exclòs 






1. Reubicació dels centres d’intercanvi que afavoreixin una accessibilitat eficient. L’òptima 
localització de les terminals intermodals d’àmbit regional i comarcal són les que maximitzen 
l’accessibilitat a peu i en bicicleta. 
2. Accions urbanístiques en la direcció de generar grans centres de generació i atracció de 
viatges, a l’àrea d’influència de l’estació.  





 4.  Valoració funcional i del seu impacte sobre l’estalvi energètic. 
Indicadors 3-4: Accessibilitat en bicicleta 
 
La bicicleta pot augmentar el potencial del transport públic, oferint al viatger un accés més eficaç a aquest, i 
pot estendre la zona de captació de les estacions i les parades a partir de la implicació dels ciclistes com a 
alimentadors per part dels operadors del transport públic. 
Els elements clau per potenciar l’ús de l’intermodalitat entre la bici - transport públic és l’articulació de: 
 Una xarxa d’aparcaments segurs per a persones usuàries. 
 Una xarxa d’aparcament de bicicletes comunitàries. 
 Infraestructura segura i còmode d’accés a l’estació 
L’àmbit d’actuació comprèn tota la xarxa d’intercanviadors que no presentin condicionants orogràfics 
adversos. 
 
Efectes sobre la mobilitat: 
 
Efectes principals 
 Transvasament del transport públic menys eficient energeticament (autobús interurbà) cap als 
modes ferroviaris. 
 Transvasament d’usuaris a peu cap a mode ciclista.   
Efectes derivats 
 Increment de la quota de transport ferroviari degut a la demanda induïda 
 Increment de la quota de transport col·lectiu en superfície degut a la nova demanda. 
Altres efectes 





La metodologia d’avaluació es realitzarà en base a les experiències internacionals al respecte. Tanmateix, 
amb l’objectiu de valorar l’efecte de les actuacions a les estacions del nostre àmbit, es ponderarà en funció 
de les condicions orogràfiques, socials i urbanístiques. Per altra banda també es tindran en compte altres 
mesures o directrius: 
1. En base a la mesura 
EA2.10 del PdM el 
nombre de places 
hauria de ser 30% 
superior al valor 
inicial. 
2. 50  estacions i 1250 
bicicletes 
comunitàries. 
3. Pla Estratègic de la 
Bicicleta: 
Figura 25 Indicadors de seguiment global del PdM de la RMB.  Font: PdM. 
  





 4.  Valoració funcional i del seu impacte sobre l’estalvi energètic. 
Bones pràctiques 
 
Sistema de bicicletes públiques Velo’v de Lió [33]  
El sistema va ser implantat a la ciutat l’any 2005,  actualment compta amb 4.000 bicicletes i 340  estacions. 
El sistema ha estat tot un èxit amb 60.000  abonats. Ha fomentat l'ús de la bicicleta, però no només de les 
del propi sistema, sinó també  de les privades, en millorar les condicions per als  ciclistes.  
 
 
Els darrers dos anys i mig ha augmenta el trànsit ciclista en un 80%, dels quals el 25% són usant el Vélo'v. El 
sistema ha suposat un increment de la participació modal de la bicicleta d'entre un 2 a un 4%. 
D'acord amb els resultats obtinguts per una enquesta realitzada per Vélo'v, el 50% dels viatges generats 
gràcies a la implantació del sistema de bicicletes públiques eren anteriorment realitzats amb un altre 
mitjà públic de transport, el 37% caminant i el 7% amb vehicle privat. El desenvolupament del sistema 
genera també un 2% de viatges, que anteriorment no s'haurien fet. 
 
Pàrquings de bicicletes a les estaciones holandeses 
Holanda sempre ha estat pioner en l'ús de la bicicleta com a mitjà de transport, no és estrany, que hi hagi 
apostat fortament per la combinació entre la bicicleta i el transport públic. La combinació ofereix grans 
avantatges: la bicicleta permet a l'usuari arribar a l'estació sense haver d'esperar a la parada (cosa que el 
transport públic no pot oferir) i després el transport públic el transporta ràpida i confortablement grans 
distàncies (el que la bicicleta fa amb dificultat). 
Per què aquesta combinació tingui èxit és necessari disposar d'una bona infraestructura ciclista i de bons 
aparcaments a les estacions. Així les principals ciutats compten amb grans aparcaments per a bicicletes en 




Apareixen dues tipologies de pàrquings per a bicicletes:   
 Controlats 
 Lliures 
Els primers es troben al carrer, mentre que els segons estan en un espai tancat i són vigilats. 
Com a resultat, s'obté que el 33% de la gent que va a l'estació ho fa utilitzant bicicleta, amb la consegüent 





 Utrecht 17.500 
 Amsterdam 10.000 
Leiden 10.000 





 4.  Valoració funcional i del seu impacte sobre l’estalvi energètic. 
Aparcaments en intercanviadors de transport, Sevilla. 
Seguint les directrius del Pla de Transport Metropolità de l'Àrea de Sevilla: Pla de Mobilitat Sostenible s'ha 
construït un aparcament rotatori amb capacitat per a 90 bicicletes privades per fomentar la intermodalitat 
entre el transport públic i la bicicleta.  
 
Està situat a les instal·lacions que el Consorci de Transport  
Metropolità té dins de l'Estació d'Autobusos Plaza de Armas i  
complementa el que ja existia, al passadís que connecta les  
oficines del Consorci i al vestíbul de l'estació. 
 
El seu horari oscil de 6:00 a 24:00 hores els set dies de la  
setmana. No es permet l'estacionament continuat més de 5  








Aplicació sobre els casos d’estudi 
De les estacions del nostre àmbit d’estudi, s’avaluen les estacions d’àmbit comarcal ja que presenten unes 
possibilitats de millora d’estalvi energètic molt més acusada en comparació a la resta d’estacions. A les 
estacions d’àmbit urbà el transvasament de la quota cap a la bicicleta prové d’usuaris de transports públics 
(Metro, tramvia i autobús). A conseqüència de la rigidesa d’aquest tipus de serveis, aquest transvasament 
modal té un efecte energètic menor. 
Del conjunt de terminals analitzades, pel 
que respecte a l’accessibilitat en bicicleta, 
es constata que les estacions d’àmbit 
comarcal (Mataró, Martorell i Sabadell) 
són les que tenen més mancances, i en 
conseqüència més potencialitats de 
millora. Les tres podrien augmentar la 
quota si es realitzen millores en la direcció 
de les línies d’actuació proposades.  
Figura 26 Valoració dels indicadors de valoració de l’accessibilitat en bicicleta.  
Font: Elaboració pròpia. 
1. Infraestructura d’accés. Implementar una xarxa de carril bici adequada, principalment de tipus 
2 (pista bici) i tipus 3 (vorera bici) que arribi a l'estació. 
2. Pàrquing lliure. Incrementar el nombre d'ancoratges a les estacions. 
3. Bicicletes d'ús públic.  Augmentar el nombre d'estacions  als voltants de l’intercanviador. 
4. Millorar l’accés de les bicicletes a l’interior dels intercanviadors. 
5. Creació de pàrquings controlats per als que vagin a fer viatges de llarga durada 





 4.  Valoració funcional i del seu impacte sobre l’estalvi energètic. 
Tanmateix, cal destacar que totes les estacions presenten aspectes a millorar, tant pel que respecte a les 
infraestructures d’accés com, sobretot, en relació a la capacitat d’aparcament controlat.   
Les línies d'actuació proposades són generals per a totes les estacions, però, cadascuna té uns 
requeriments específics, en la taula 16 adjunta es recullen les principals mesures proposades i sobre quals 

















Martorell-Central      
Mataró      
Sabadell-Centre      
Lleida      
Girona      
Taula 16 Principals mesures proposades. Elaboració pròpia 
 
 
Estimació de l’efecte energètic: 
 
Tal com es comenta en l'apartat anterior, les estacions d'àmbit comarcal i regional són les que presenten 
majors potencialitats d'estalvi energètic i per tant, seran les que s’estudien més detalladament. 
Sobre la base d'altres experiències internacionals, com el cas d'Holanda, on el 30% dels usuaris de les 
estacions de trens utilitza la bicicleta com a mitjà d'accés o Suïssa amb una quota del 8% i al Pla estratègic 
de la bicicleta que recomana un augment del 20% de l'ús de la bicicleta al llarg de l'any 2009, l’estudi es 
marca com a objectiu assolir el 8% de quota per a l’accés de bicicletes als intercanviadors analitzats. 
Estudiant i quantificant les 
característiques relacionades 
amb l'accés amb bicicleta a 
les estacions s'obté la 




En funció d'aquesta 
potencialitat, es pot 
determinar l'increment de quota mínima aconsellat per a cada un. D'aquesta manera els valors es mouen 
en dos escenaris: increment de quota mínima i increment de quota màxima plantejada (8%).  
 Quota actual per etapa   ∆ quota min ∆ quota Max 
Martorell-Central 0,8% 5,0% 7,2% 
Mataró 0,8% 2,9% 7,2% 
Sabadell-Centre 0,8% 2,9% 7,2% 
Lleida 1,3% 4,7% 6,7% 
Girona 1,6% 1,3% 6,4% 
Taula 18 ∆ quota. Elab. pròpia A partir de l’EMQ 2006 [29] 
 
 
 Accés amb bicicleta Potencialitat de 
millora  Indicador 3 Indicador 4 
Martorell-Central 1 2 70,% 
Mataró 3 3 40,% 
Sabadell-Centre 3 3 40,% 
Lleida 1 2 70,% 
Girona 4 4 20,% 
Taula 17 Principals mesures proposades. Elaboració pròpia 





 4.  Valoració funcional i del seu impacte sobre l’estalvi energètic. 
A continuació es determina la demanda potencial per els dos escenaris anteriors. 
 
 Demanda potencial diària min 
(viatgers) 
Demanda  potencial diària 
Max (viatgers) 
Martorell-Central 242,4 346,2 
Mataró 277,9 694,8 
Sabadell-Centre 147,1 367,8 
Lleida 121,7 173,9 
Girona 280,6 1402,8 
Taula 19 Resultats de demanda potencial màxima i mínima. Elaboració pròpia 
 
En base a l'estudi francès Tour de France des Services Vélos, GART, [33] es coneix el repartiment modal dels 
nous usuaris captats per la bicicleta: 50% feien servir el transport públic i un 7% el vehicle privat.  
 
D’aquesta manera i a partir dels ràtios d’ocupació de vehicle privat [33] i de transport públic (Butlletí de 
Transport (DPTOP), 2004, ATM FGC), creuats amb els valors de distàncies mitjanes per mode en etapes de 
connexió, s’obté el nou repartiment expressat en veh-km. 
 
Tot seguit s’apliquen els factors de consums energètics corresponents (turisme xarxa urbana: 0,07439 
tep/Mil veh-km; autobús: 0,33149 tep/Mil veh-km) i s’estimen les reduccions de Tep pels dos escenaris 
plantejats: 
 
 Estalvi anual de Tep  
Escenari 1 
Estalvi  anual  de Tep 
Escenari 2 
Martorell-Central 7 11 
Mataró 8 22 
Sabadell-Centre 5 11 
Lleida 4  5 
Girona 9  43 
Total 33  92 









 4.  Valoració funcional i del seu impacte sobre l’estalvi energètic. 
Indicador 5: Línies d’autobús d’aportació 
 
Les línies d’autobús capil·lars o d’aportació són la base per a la integració i la vertebració de l’intercanviador 
en el conjunt de la trama urbana. El seu àmbit d’actuació compren els intercanviadors d’escala urbana, 
comarcal i regional. L’actuació d’ampliació en les línies d’aportació va en la direcció de millorar l’oferta a 
partir de noves línies i l’ampliació de l’oferta existent.  
El grau d’eficàcia òptima s’aconsegueix si es coordinen els horaris dels autobusos amb els tren (màxim 5 
min) 
 
Efectes sobre la mobilitat: 
 
Efectes principals 
 Transvasament d’usuaris d’autobusos interurbans viaris cap a modes ferroviaris.   
 Transvasament del vehicle privat, majoritàriament de la modalitat Kiss&Ride (veh-km) cap al 
transport públic per desplaçaments interurbans. 
Efectes derivats 
 Increment de la quota de transport ferroviari 
 Increment de la quota de transport públic viari. 
Altres efectes 
 Es pot considerar residual el canvi modal d’usuaris captius que anaven a peu i canvien al autobús.  





Els efectes derivats de les actuacions referents a noves línies d’aportació són molt variables en funció de les 
característiques socials i urbanístiques de l’entorn urbà. En aquest sentit, l’anàlisi al detall de la demanda 
potencial d’ intermodalitat entre les noves línies d’aportació també comportaria una modelització completa 
de la demanda particularitzada per cadascun dels casos d’estudi. Així doncs, amb l’objectiu de valorar 
l’efecte de les actuacions a les estacions del nostre àmbit, s’utilitzarà una metodologia específica en base a 
experiències internacionals i tenint en compte altres mesures o directrius: 
 
1. En base a la mesura EA3.4 del PdM la demanda de les línies d’autobús (milions persones/any) de 




Intercanviador Norwich (Project SMILE mesura 8.4) [34] 
Aquesta mesura és considera important per demostrar el grau en què l'ús dels ferrocarrils i el transport de 
passatgers d'autobús pot ser estimulat per la prestació d'un camí d'altes prestacions d’intercanvi de 
passatgers per ferrocarril. 
El principal objectiu de la mesura és millorar la integració del transport públic mitjançant la millora de la 
freqüència efectiva dels serveis d'autobús. 
S'esperava que això permetria al transport públic augmentar la seva quota modal, en particular mitjançant 
l'augment de l'ús de ferrocarril per al transport local a Norwich. 





 4.  Valoració funcional i del seu impacte sobre l’estalvi energètic. 
La mesura ha estat aplicada en col·laboració amb totes les parts implicades:  
 Re dissenyar l'espai fora de l'estació de tren per millorar la ubicació de la parada d'autobús al pati de 
l'estació. 
 Millorar els mecanismes d'accés dels autobusos i situar la parada més a prop del pati de l'estació de 
tren.  
 Proporcionar prestacions d'alta qualitat i equipar les sales d'espera amb informació real al passatger. 
 L’aparcament cobert també es van incloure dins la mesura en resposta a les peticions dels usuaris.  
Hi ha hagut un augment del nombre de passatgers intermodals ( autobús – tren) amb l'ajuda de la 
introducció de noves rutes al servei de l'estació de tren i de l'ampliació dels serveis existents a l'estació.  
L’avaluació dels canvis es va dur a terme a través d'una enquesta en base entrevistes al carrer. Els principals 
resultats són:  
 El 34% dels enquestats pensava que la freqüència dels autobusos al centre de la ciutat ha millorat.  
 El 98% dels enquestats estaven satisfets amb la qualitat de les noves instal·lacions, amb un 42% molt 
satisfet. 
 El 80% dels enquestats considera que l'accés físic a les parades d'autobusos ha millorat. 
 El 68% dels enquestats va dir que se sentia més segur quan utilitza l'intercanvi modal.  
 La freqüència d'ús dels autobusos entre els enquestats ha augmentat. 






Figura 27 Imatge de l’estació de Norwich. Font: CIVITAS 
Pla transport de Viatgers 2008-2012 
En aquesta línia del PTV 2008-2012 destaquen les següents línies mestres: 
“ b) Localització de la parada de l’autobús 
Si l’execució d’un intercanviador no és possible, s’intentarà que la localització de la parada estigui a la 
mínima distància possible de l’estació ferroviària. L’objectiu serà aconseguir una distància inferior a 100 
metres i que, en cap cas, se superin els 300 metres de distància. 
La localització de la parada d’autobús ha de ser preferentment visible des de l’estació, i viceversa, i 
l’itinerari d’accés ha de ser segur, còmode i àgil. Si el recorregut entre la parada i l’estació es fa caminant, és 
necessari que les vies per on discorre garanteixin la seguretat del vianant. 
c) Temps d’espera 
Es considera òptim un temps d’espera bus-tren, i vic eversa, inferior a 10 minuts (inclòs el temps 
d’adquisició del bitllet), als quals caldria sumar els de l’itinerari entre la parada i l’estació. La situació idònia 
es dóna quan l’autobús ja és a la parada quan el tren arriba. 
d) Integració de la informació 
La senyalització s’ha de fer en el doble sentit: 
 a) Indicació de localització de la parada del bus i de l’estació. Seria convenient que, tant en una com 
en l’altra, aparegués identificat el recorregut de connexió més curt. 





 4.  Valoració funcional i del seu impacte sobre l’estalvi energètic. 
 b) Indicació dels horaris del tren a la parada de l’autobús, i viceversa. La instal·lació de panells SAE 
que informen en temps real constitueixen la solució òptima. L’aplicació d’aquesta tecnologia es justifica 
especialment en les estacions regionals i de primer ordre, que mouen volums importants de demanda. En 
qualsevol cas, l’usuari ha de poder conèixer sempre el temps d’espera. 
e) Integració tarifària 
Per a despenalitzar el transbordament entre modes, a banda de garantir un temps màxim, s’hauria 
d’incentivar la integració tarifària, ja que també despenalitzaria el fet d’haver d’adquirir un altre bitllet. 
f) Cobertura geogràfica de les línies d’aportació 
La cobertura geogràfica de les estacions serà objecte d’anàlisi en cada cas. La importància del pol que 
serveixen ja determinarà, en bona part, la connexió dels municipis situats al seu voltant. 
No obstant això, caldrà prestar atenció especialment a les estacions localitzades fora dels nuclis de població 
i que requereixin línies que les serveixin expressament. Es pot donar el cas que s’hagin de prioritzar els 
municipis que hagin de ser connectats, per a la qual cosa caldrà analitzar factors de població i de mobilitat 
servides, l’existència d’una oferta alternativa al ferrocarril, etc. 
g) Oferta de la línia d’aportació 
La determinarà la magnitud de l’oferta de l’estació de ferrocarril i de la demanda servida. A les estacions 
regionals i de primer ordre, seria desitjable la connexió amb totes les expedicions de ferrocarril. 
A la resta d’estacions, els serveis interurbans han de tenir una cobertura mínima dels períodes punta 
d’accés i de retorn i dels períodes vall, de manera que se serveixin les diferents tipologies de desplaçament. 
Caldrà valorar també, en cada cas, la idoneïtat de serveis o expedicions expressos a les estacions o bé 
l’aprofitament de l’oferta ja existent, alternativa menys costosa econòmicament però que presenta més 





De les estacions analitzades, totes presenten aspectes a millorar pel que respecte a la connectivitat de la 
xarxa d’aportació a l’intercanviador. Amb l’objectiu d’incentivar la demanda dels mitjans de transport més 
eficients, i més concretament per optimitzar la xarxa d’autobusos capil·lars en sintonia amb el PTV 2008-




1. Localització de la parada d’autobús respecte l’intercanviador: la solució adoptada hauria de 
partir de la idea conceptual d’intercanviador, si no és possible, s’ha d’intentar que la 
localització estigui a la mínima distància possible. 
2. Coordinació. El temps d’espera entre serveis hauria de ser el mínim possible. El grau 
d’eficàcia òptima s’aconsegueix si es coordinen els horaris dels autobusos amb els del tren 
(màxim 5 minuts). 
3. Aposta pels sistemes d’informació integrats.  
4. Integració tarifària tot despenalitzant el transbordament entre modes. 
5. Increment de les línies d’aportació. 





 4.  Valoració funcional i del seu impacte sobre l’estalvi energètic. 
Aplicació sobre els casos d’estudi 
El conjunt de terminals analitzades presenten deficiències pel que respecte a la situació actual dels enllaços 
entre la xarxa urbana i la interurbana. Entre les principals disfuncionalitats destaca com a element comú 
que cap de les terminals analitzades disposa d’espai per serveis de transport col·lectiu urbans dins la 
terminal.  
Les línies d’actuació es centren en les estacions comarcals i regionals. Més concretament en estacions 
situades als límits de les trames urbanes i/o a l’entorn de teixits urbans dispersos de baixa densitat. 
Aquestes emplaçaments afavoreix que les línies d’aportació capil·lar esdevinguin elements claus per la 




Figura 28 Valoració de les línies d’autobús d’aportació. 
Font: Elaboració pròpia. 
 
A nivell qualitatiu, totes les estacions tenen una sèrie de patrons comuns: no disposen de sistemes 
d’informació i el l’aplicació pràctica del concepte d’integració és insuficient a tots els nivells (tant de bitllets, 
com de xarxes i de modes). A més, també esdevé poc funcional l’atomització de les parades d’autobús. 
 
 
Estimació de l’efecte energètic: 
 
El fet de no disposar de les dades de repartiment modal d’accés a les estacions analitzades dificulta realitzar 
un anàlisi transversal de l’efecte energètic de la actuació. Malgrat això, de l’estació de Girona sí que 
disposen aquestes dades, per tant a continuació es parametritza l’estalvi energètic derivat de l’actuació de 
millora de l’aportació de les línies d’aportació. 
 
En base a les experiències analitzades i tenint en compte la distància mitja del desplaçament de les línies 
d’aportació i la ocupació mitjana de les línies d’autobús, es pot estimar l’estalvi energètic per actuacions de 
millora de la intermodalitat (localització de la parada d’autobús respecte l’intercanviador, coordinació, 
sistemes d’informació integrats i integració tarifària): 
  





 4.  Valoració funcional i del seu impacte sobre l’estalvi energètic. 
Exemple estació a Girona: 
 
Segons dades de l’estudi d’Anàlisi qualitativa de captació d’usuaris de l’estació de Girona [35]el repartiment 









Segons el Pla de Mobilitat Urbana del Municipi de Girona, l'ocupació mitjana dels autobusos per aquesta 
ciutat és de 1,7 viatgers / km. Tal com mostra el gràfic annex, el valor d’ocupació és substancialment 














                        Figura 29 Ocupació mitjana dels autobusos urbans. 
                               Font: Pla de Mobilitat Urbana del Municipi de Girona. 
 
Per tant, en base a experiències internacionals [34], amb les actuacions proposades es podria aconseguir 
augmentar l'ocupació dels autobusos entre un 9% i un 25%. 
L’ús del vehicle privat d’accés a l’estació de Girona té una quota del 23% respecte el total i del 70% respecte 
l’accés motoritzat, a més, la modalitat Kiss & Ride és una pràctica molt majoritària. Així doncs, s’estima que 
l’efecte principal derivat de les actuacions proposares serà un  transvasament d’usuaris del vehicle privat 
(Kiss & Ride) cap al transport públic.  
Per tant, en base a l'ocupació mitja de vehicles, l'augment de l'ocupació dels autobusos es traduiria en una 
disminució de 811 veh-km diaris de transport privat per l’escenari 1 i de 2.253 veh-km per l’escenari 2. 
 
Aquestes disminucions de veh-km deriven a estalvis energètics, utilitzant el valor del consum urbà per als 







Mode de transport % 
A peu 66,04 
Autobús 10,45 
Cotxe 23,51 
Taula 21 Repartiment modal d’accés a l’estació 
de Girona. Font: estudi [35] 
Estalvi Energètic anual 
escenari 1 
Estalvi Energètic anual 
escenari 2 
22 Tep 61 Tep 
Taula 22 Resultats d’estalvi energètic. Elaboració pròpia 





 4.  Valoració funcional i del seu impacte sobre l’estalvi energètic. 
4.4.2. Paràmetres d’augment de demanda potencial  
Pel que respecte a l’augment de la demanda del transport públic ,respecte el transport privat, 
existeixen una sèrie d’actuacions amb la finalitat d’absorbir  aquesta demanda.  
 La primera línia d’actuació, i la més evident, fa referència a la supressió de barreres 
arquitectòniques (Indicador 16). A partir de coeficients d’usuaris de mobilitat reduïda del 
transport públic respecte el percentatge de persones amb mobilitat reduïda, es pot estimar l’ 
increment de demanda potencial. 
 
 La segona línia d’actuació, no tan evident, fa referència a la percepció i a la qualitat de servei 
ofert. Aquest subapartat fa especial èmfasi a la potencialitat d’augment de demanda a 
conseqüència de la millora de la qualitat del confort o benestar en el servei del transport 
(Indicadors 19-23).  
 
Indicador 16: Barreres arquitectòniques 
 
En referència a l’augment de la demanda del transport públic respecte el transport privat existeixen 
actuacions amb la finalitat d’absorbir la demanda potencial.  Tot seguit s’analitzen algunes conseqüències 
directes i indirectes que surten al millorar l’accessibilitat del servei. 
Tot i que a priori abordar els impactes derivats de l’accessibilitat al transport públic sembla una qüestió 
molt simple, en canvi no es considera així.  
Cal remarcar la rellevància de l’accessibilitat als intercanviadors. Quan es fa esment al concepte 
d’accessibilitat no es parteix d’un concepte voluntarista sinó d’un prestació del sistema de transport que 
intenta respondre a la demanda d’una societat que és cada dia més dinàmica i participativa. La mobilitat es 
considera doncs com un dret humà. 
La independència i la integració real no són possibles sinó es disposa d’una llibertat de moviment; el 
col·lectiu de persones amb mobilitat reduïda (PMR) no es pot integrar econòmicament a la societat sinó es 
poden desplaçar als llocs de treball, de formació, administratius o comercials. Per tant, l’eliminació de les 
barreres a la mobilitat és transforma en un objectiu clau i prioritari per a elles. 
No es tracta de millorar la qualitat de vida, sinó de cobrir les necessitats bàsiques dels ciutadans. 
En base a l’estudi d’Anàlisi del sistema de Metro des del punt de vista de l'accessibilitat [36] s’estima que el 
col·lectiu PMR arriba al 25% de la població total; en conseqüència, la problemàtica de la supressió de les 




Efectes sobre la mobilitat: 
 
Efectes principals 
 Transvasament d’usuaris del vehicle privat (veh-km) cap al transport públic per desplaçaments 
urbans i interurbans.  
Efectes derivats 
 Increment de la quota de transports públics. 
Altres efectes 
 Increment demanda induïda. 












Población con discapacidad según el tipo de transporte 
utilizado en sus desplazamientos en Catalunya
Vehículo propio adaptado
Vehículo particular no adaptado
Transporte público
Transporte especial
Otros tipos de transporte
No utiliza transporte
No consta
1. Adaptar els intercanviadors per garantir l’accés a la xarxa de transport públic de tots els col·lectius de 




L’actuació de millora de l’indicador 16 no és pot valorar de manera aïllada ja que l’accessibilitat ha de ser 
efectiva al conjunt de la xarxa del transport públic per valorar-ne l’eficàcia. Resulta evident, tal com mostra 
la gràfica annexa, que la quota potencial esdevé prou rellevant: 
Figura 30 Població amb discapacitat segons el mode de transport. 
Elaboració pròpia a partir de l’INE 
Línies d’actuació 
 
La línies d’actuació proposades és resumeixen en una única:  
 
 
Aplicació sobre els casos d’estudi 
Del conjunt de terminals 
analitzades, l’estació de Renfe de  
Sabadell-Centre és la que 
presenta unes barreres 
arquitectòniques més acusades. 
Per altra banda, l’estació de 
Passeig de Gràcia i els intercanvis 
a plaça Espanya també presenten 
dificultats per les PMR.  
 
 
Estimació paràmetres energètics 
 
L’actuació de millora de l’indicador 16 no es pot valorar de forma aïllada ja que l’accessibilitat ha de ser 
efectiva en el conjunt de la xarxa del transport públic per valorar-ne l’eficàcia. 
  






Passeig de Gràcia  
Plaça Espanya  
Sagrera  
Taula 23 Barreres arquitectòniques a les estacions analitzades.         
Elaboració pròpia 





 4.  Valoració funcional i del seu impacte sobre l’estalvi energètic. 
Indicador 19-23: Serveis complementaris 
 
Del grup de serveis complementaris, i en referència a les actuacions que es poden realitzar en els 
intercanviadors, els indicadors és divideixen, en coherència amb el projecte PIRATE [37], en dos grans grups: 
 Els que dissuadeixen l’ús de les estacions: Qualitat de l’espai (neteja i lluminositat) i la seguretat. 
No s’ha de subestimar la importància de la neteja en la impressió de conjunt que transmet l’ 
intercanviador, és fàcil d’aconseguir i la seva influència és considerable. 
 Els que incentiven l’ús del transport públic. Són els que tenen un pes específic més important. Fan 
referència als sistemes d’informació i els serveis afegits. 
En un món on cada vegada prenen més importància el sistemes d’informació, les alternatives 
intel·ligents de transport s’han de vendre en el mercat de la mateixa manera que qualsevol altre 
producte de consum. En aquest sentit, els productes del transport no són distints: els nous usuaris 
necessiten que se’ls guií i informi sobre el seu ús. De fet, a mesura que la privatització i la liberalització 
del mercat es va estenent, també va creixent la necessitat d’informació vàlida degut a les complexes 
interaccions existents entre los operadores i les autoritats organitzadores en els mercats competitius.   
Els operadors i les autoritats també necessiten garantir que els seus productes siguin tant o més ben 
coneguts que el del seu competidor, l’automòbil particular.  
El fet més important és que quan s’informa degudament als usuaris, es desperta en ells una actitud de 
fidelitat, inclús quan les noticies que es transmeten no són excessivament bones (com la comunicació 
de retards o d’incidències). Les noves tecnologies de la informació i de la comunicació permeten 
adoptar una gran varietat de modalitats a l’hora d’oferir la transmissió de qualsevol informació.  
 
Efectes sobre la mobilitat: 
 
Efectes principals 
 Transvasament d’usuaris del transport públic viari cap a modes ferroviaris. 
 Transvasament  d’usuaris del vehicle privat cap al transport públic, tant en desplaçaments urbans 
com sobretot en desplaçaments interurbans.   
Efectes derivats 
 Increment de la quota del transport públic urbà i interurbà derivat de l’aportació de demanda 
potencial.  
 Increment de la quota de transports ferroviaris. 
 Increment de la quota de transport col·lectiu viari interurbà. 
Altres efectes 




Tal com s’indica anteriorment el grup de serveis complementaris es classifica en dues tipologies, els que 
dissuadeixen l’ús del transport públic i els que l’incentiven.  
Els factors relacionats amb la qualitat de l’espai i la seguretat, formen part del grup que dissuadeixen l’ús 
del transport públic. En base al diagnòstic de la situació actual, s’ha realitzat una ponderació del seu pes 
específic en base a una amplia gamma d’entrevistes (TMB, tram, ATM, EMQ i genèriques). S’estima que 
l’efecte en la millora d’aquests paràmetres no implica un augment substancial de demanda. De totes 
maneres, la forma de conèixer l’efecte generat, degut a la millora d’aquests indicadors, seria realitzar una 





 4.  Valoració funcional i del seu impacte sobre l’estalvi energètic. 
sèrie d’entrevistes in situ, abans i després de l’actuació. Per altra banda, els factors relacionats amb els 
sistemes d’informació, senyalèctica i serveis afegits són els que conformen el grup d’indicadors que 
incentiven l’ús del transport públic. Aquet efecte s’aconsegueix a partir de tres vectors. El primer incideix en 
l’efecte estalvi de la percepció del temps, el segon s’estableix en base a la valorització del temps de viatge i 
el tercer s’aconsegueix mitjançant la fidelització de l’usuari. De totes maneres, en aquest cas, la manera de 
conèixer de manera precisa l’efecte produït degut a la millora d’aquests indicadors seria realitzar una sèrie 
d’entrevistes in situ, abans i després de l’actuació. Tanmateix, en base a múltiples estudis previs, la UITP ( 
International Association of Public Transport) [38] estima que l’explotació dels recursos derivats dels 





Entitat Metropolitana del Transport: Parada Solar d’Informació Dinàmica (PSI) sobre els transports públics 
Les noves parades, que funcionen íntegrament amb energia solar, informen del  
temps exacte que falta per a l’arribada dels autobusos a través d’una connexió  
GPRS. L’Entitat Metropolitana del Transport (EMT) té previst implantar, en una  
primera fase durant el 2009, 100 Parades Solars d’Informació dinàmica sobre  
els transports públics (PSI) en els 18 municipis integrats a l’EMT. Es tracta d’una  
instal·lació modular que incorpora funcionalitats superiors respecte el pal de  
parada d’autobús convencional. 
 
La Parada Solar és un sistema innovador i  
sostenible de panells d’informació a l’usuari dels  
transports públics, que funciona íntegrament  
amb energia solar. La PSI augmenta la qualitat  
del servei ja que l'usuari, en arribar a la parada,  
estarà informat puntualment del temps que manca per a l'arribada dels  
autobusos de les diferents línies. La informació s’actualitza cada 30 segons.  
El sistema permet, igualment, oferir altre tipus d'informació d'interès per a  
l'usuari. La Parada Solar és un concepte que es basa en fer arribar la informació  
sobre els serveis de transport a qualsevol punt, amb la mínima infraestructura  
i cost. En funcionar amb energia solar, aquestes PSI són autònomes respecte a la xarxa elèctrica 
El desenvolupament de la PSI com a concepte i producte és fruit de la col·laboració entre l’empresa 
catalana CAPMAR i l’Istituto Europeo di Design de Barcelona. 
 
GOTEMBURG: quioscos per orientar-se en els intercanviadors 
Un quiosc d’informació dotat amb sis monitors amb pantalles de plasma mostren en  
temps real els horaris de sortida de les diverses parades dels principals intercanviadors 
 de transport públic de Gotemburg (Suècia). Són desenes els autobusos i tramvies que  
paren cada hora en diferents cantonades  de Brunnsparken, una de les places més  
importants de la ciutat. Per ajudar als viatgers a saber a quin costat de la plaça han de  
dirigir-se per trobar la següent connexió de autobús o tramvia, un dels monitors mostra un plànol de la 
plaça amb informació amb temps real dels vehicles que arriben i surten en aquest moment. En un lateral 
del quiosc, es pot trobar un planificador interactiu de viatges, per si fos necessari planificar el 
desplaçament. També es pot trobar informació estàtica que mostra el número, destí i parades de cada línia.  





 4.  Valoració funcional i del seu impacte sobre l’estalvi energètic. 
Hannover: Informació estàtica relativa als bitllets i a les tarifes 
Les estacions de correspondència de Hannover (Alemanya), hi ha panels estàtics  
que informen als viatgers sobre els preus de l’oferta de transport. 
La informació es mostra de forma clara; d’acord amb les diferents tarifes, dividides 
per zones i tipologia de bitllets (segons grup social o edat). Per últim, també hi ha  
informació que explica el funcionament de les maquines expenedores. 
 
 
Oslo: servei de mobilitat integrada 
Trafikanten és la societat responsable de tota la informació de viatges de la regió d’Oslo, via telèfon, 
Internet, WAP i SMS, en nom de les empreses de transport públic.  
A l’àrea de Oslo hi ha aproximadament 1 milió de habitants i Trafikanten presta els seus serveis a 4 milions 
de clients l’any. 
Les enquestes demostren que del 14 al 17% dels usuaris del número de telèfon “177” o Internet, hauran 




Les dues principals línies d’actuació són: 
 
 
Aplicació casos estudi 
 











Figura 20 Representació transversal de la valoració dels sistemes d’informació de les estacions analitzades. 
Elaboració pròpia a partir de l’anàlisi in situ . 
Així doncs, tal com mostra el gràfic, destaquen negativament les estacions de Sabadell-Centre, Passeig de 
Gracia, mentre que Girona i Plaça Espanya també presenten potencialitats de millora.  
1. Incorporar sistemes d’informació, cobertura tecnològica i serveis complementaris. 
2. Disseny agradable de l’intercanviador (confort i neteja) 
3. Protecció i seguretat (il·luminació apropiada, vídeo vigilància, agents de seguretat) 





 4.  Valoració funcional i del seu impacte sobre l’estalvi energètic. 
Estimació paràmetres energètics 
 
Partint de la base que la valoració general de l’espai és força bona i tenint en compte que el concepte 
d’atenció al client esdevé un paràmetre que de menor impacte, s’estima l’energètic. En base a estudis 
previs [38] la International Association of Public  Transport estima que l’explotació dels recursos derivats 
dels sistemes d’informació i dels serveis afegits poden contribuir a augmentar entre un 5 i un 25% el 
número de viatges [38]. 
 
Tot i que per conèixer amb exactitud la demanda potencial i generada a conseqüència d’actuacions 
concretes s’hauria de realitzar un estudi de mercat complert, per poder estimar un ordre de magnitud s’ha 
emprat una metodologia en base a les visites in situ. Estudiant i quantificant les característiques 
relacionades amb aquests indicadors a les estacions objecte del present estudi s'obté la potencialitat de 
millora que presenta cada intercanviador.  
 
 
Indicador 19 Indicador 23 
Potencialitat 
de millora 
Martorell-Central 4 3,4 26,3% 
Mataró 4 2,7 32,5% 
Pass. Gràcia 3,5 3,1 36,9% 
Pl. Espanya 3,7 3,6 27,5% 
Sabadell-Centre 3 1,5 55,0% 
Sagrera 5 4,2 8,0% 
Lleida 4 4,8 12,0% 
Girona 3 4,2 28 % 




En funció d'aquesta potencialitat es pot determinar l'increment de quota mínima aconsellat. D'aquesta 
















 Increment de demanda  
Escenari 1 
Increment de demanda 
Escenari 2 
Martorell-Central 1,3% 6,6% 
Mataró 1,6% 8,1% 
Pass. Gràcia 1,8% 9,2% 
Pl. Espanya 1,4% 6,9% 
Sabadell-Centre 2,8% 13,8% 
Sagrera 0,4% 2,0% 
Lleida 0,6% 3,0% 
Girona 1,4% 7,0% 
Taula 25 Increment percentual de demanda potencial als escenaris plantejats. 
 Elaboració pròpia 





 4.  Valoració funcional i del seu impacte sobre l’estalvi energètic. 
A continuació es determina la demanda potencial en els dos escenaris plantejats. 
 Demanda potencial diària (viatgers)  
Escenari 1 
Demanda  potencial diària 
(viatgers) Escenari 2 
Martorell-Central 63 316 
Mataró 157 784 
Pass. Gràcia 1.862 9.311 
Urbà 1.248 6.238 
Interurbà 615 3.073 
Pl. Espanya 857 4285 
Urbà 658 3287 
Interurbà 200 998 
Sabadell-Centre 141 702 
Sagrera 348 1740 
Lleida 16 78 
Girona 308 1.534 
Taula 26 Increment absolut de demanda potencial als escenaris plantejats. Elaboració pròpia 
 
D’aquesta manera i a partir dels ràtios d’ocupació dels vehicles privats (EMQ 2006) i de transport públic 
(Butlletí de Transport (DPTOP), 2004 i ATM), creuats amb els valors de distàncies mitjanes de desplaçament 
per mode (en base al promig de les distàncies per eix corredor ATM i l’estudi de la xarxa de viatgers a 
Catalunya de la DPTOP) s’obté el nou repartiment expressat en veh-km.  
Tot seguit s’estima una hipòtesis conservadora de transvasament de 50% d’usuaris des de el transport 
privat i s’apliquen els factors de consum energètic corresponents (turisme xarxa urbana: 0,07439 tep/Mil 
veh-km, xarxa interurbana: 0,05453 tep/Mil veh-km, de ferrocarril 0,18143 tep/Mil veh-km i per Metro 
0,32760 tep/Mil veh-km) i s’estimen les reduccions de Tep per els dos escenaris plantejats: 
 
 Estalvi anual 
Escenari 1 
Estalvi  anual  de Tep 
Escenari 2 
Martorell-Central 9 Tep 48 Tep 
Mataró 31 Tep 155 Tep 
Pass. Gràcia 
  
Urbà 85 425 
Interurbà 91 455 
Pl. Espanya 
  
Urbà 36 181 
Interurbà 30 148 
Sabadell-Centre 20 Tep 98 Tep 
Sagrera 23 Tep 117 Tep 
Lleida 9 Tep 45 Tep 
Girona 134 Tep 669 Tep 
Total 468 Tep 2341 Tep 
Taula 27 Estalvi energètic anual als escenaris plantejats. Elaboració pròpia 
D’aquests resultats destaca que tot i només parametritzar un transvasament de 50 % des de el mode viari 
cap als ferroviaris, si que s’han tingut en compte tot l’increment de demanda per estimar la despesa 
energètica resultant, tot i així l’estalvi de Tep és substancial.  





 4.  Valoració funcional i del seu impacte sobre l’estalvi energètic. 
4.4.3. Paràmetres relacionats amb el temps de desplaçament  
Pel que respecte a l’augment de la demanda del transport públic respecte el transport privat, tot seguit 
s’analitzen els paràmetres relacionats amb el temps de desplaçament. A continuació, s’avaluen els 
paràmetres o indicadors que afecten directa o indirectament a la reducció del temps de desplaçament 
(Indicadors 14, 15, 17 i paràmetres derivats) mitjançant actuacions que disminueixen els temps d’accés, 
d’espera i de transbord. 
 
Indicador 14-15, 17: Temps de transit i d’espera; distància potencial 
 
Un dels factors més decisius en l'elecció modal és el temps total de viatge, que inclou: el temps d'accés, el 
de transferència, el d’espera i el de recorregut. No obstant, s'ha de tenir en compte un altre concepte de 
gran importància: la percepció del temps. L'usuari del transport públic no percep igual el temps de viatge 
que el d'accés, el d’espera i  el de transferència.  
Per tant, les actuacions que comporten una disminució del temps real de viatge i sobretot, del percebut es 
traduiran en una captació de demanda. 
 
Efectes sobre la mobilitat: 
 
Efectes principals 
 Transvasament d’usuaris del vehicle privat cap al transport públic, tant en desplaçaments urbans 
com sobretot, en desplaçaments interurbans.   




 Increment de la quota de transports ferroviaris 
 Increment de la quota de transport col·lectiu viari interurbà. 
Altres efectes 





S’utilitzarà el mateix model per tal d’estimar la captació percentual de la demanda en funció dels estalvis de 
temps real i de temps percebut: models basats en elasticitats. 
La elasticitat es defineix com la sensibilitat de la propietat d’un bé davant la variació d’una altra propietat 
del mateix bé. 
 
 
Per estimar la captació de demanda que provocarien aquestes mesures, es farà servir el concepte 
d'elasticitat creuada. L'elasticitat creuada en el problema en qüestió, és la que mostra la sensibilitat de la 
demanda del transport públic respecte no només a canvis del temps associat al transport públic, sinó que 





 4.  Valoració funcional i del seu impacte sobre l’estalvi energètic. 
també es veurà afectada per alteracions en el temps de recorregut d'altres mitjans de transport (béns 









 Є és l’elasticitat definida anteriorment. 
 T0 i N0 són el temps actual total i nombre de passatgers actual. 
 ∆T i ∆N són les variacions en el temps total que s'aconseguirien amb les millores i la variació de 
demanda que provocarien. 
 
Amb l’expressió anterior es pot determinar la captació de demanda que es produiria amb les millores en el 
temps de desplaçament.  Per això, només s’ha de suposar diferents valors per la variació en el temps de 
desplaçament (en funció de les mesures que es prenguin aquesta variació pot ser major o menor) i prendre 
un valor per a l’elasticitat (l'elasticitat és una variable determinada de forma empírica, es poden disposar 
de valors per a situacions similars a la de l’àmbit de l’estudi en el Victoria Transport Policy Institute). 
 
Un altre paràmetre de vital importància, tot i no estar explícitament present en l'equació anterior, és el 
factor relacionat amb la percepció del temps de trànsit i espera. Per a cada intercanviador s’estimarà 
aquest valor quantificant numèricament les propietats relacionades amb el mateix: adequació de la mida 
de passadissos i andanes, presència d'escales mecàniques, certesa del servei, valoració de desnivells i esforç 
físic. Per realitzar aquesta estimació es disposa de les dades preses in situ en els propis intercanviadors. 
Basant-se en altres experiència similars, es pondera cada propietat amb diferents pesos en base a la seva 
influència sobre la percepció subjectiva del temps per part dels usuaris del transport públic. 
 




Intercanviador de Provença i Diagonal 
La reforma d'aquest intercanviador és tot un exemple pel que fa a les mesures adoptades: 
 Duplicació de l'espai de vuit vestíbuls i dels passadissos de connexió 
 7 nous ascensors (3 al carrer) 
 Instal·lació de diversos trams d'escales mecàniques 














 4.  Valoració funcional i del seu impacte sobre l’estalvi energètic. 
Línies d’actuació 
 
Les principals línies d’actuació són dues. Una més moderada encaminada a millorar les característiques de 
l'intercanviador, amb l’objectiu d’aconseguir un transbordament més agradable i disminuir la percepció del 
temps de transferència per part de l'usuari, i l’altre, més contundent, que busca aconseguir una important 
disminució no només del temps percebut, sinó del temps real de transferència.  
En aquest sentit, les principals línies d’actuació són´: 
 
 
Aplicació casos estudi 
En base a la informació in situ i l'anàlisi posterior realitzat, es concretaran les mesures sobre les que és més 
urgent actuar per a cada estació: 













Sabadell-Centre     
Mataró     
Martorell-Central     
Lleida     
Girona     
Sagrera     
Plaça Espanya     
Passeig de Gràcia     
Taula 24 Potencialitat de millora en base a la valoració dels indicadors 14-15-17. Elaboració pròpia 
 
L'intercanviador amb més deficiències i per tant, amb més potencial de millora és el de Passeig de Gràcia. 








1. Mesures moderades: 
o Augment de l’amplada d’andanes i passadissos. 
o Instal·lació d'escales mecàniques, cintes transportadores i ascensors. 
o Implantació de panels informatius del servei. 
2. Integració de xarxes i modes. 





 4.  Valoració funcional i del seu impacte sobre l’estalvi energètic. 
Estimació dels efectes energètics 
 
1) Obtenció del factor actual de percepció del temps de transferència. 
En primer lloc s’ha de conèixer la base sobre la qual es treballa. Es parteix d’una primera avaluació dels 
valors actuals del factor de percepció del temps de transferència dels usuaris dels intercanviadors. Per això, 
s’aplicarà la metodologia explicada anteriorment que consisteix en: 
 
 Quantificar numèricament els  paràmetres de l’intercanviador observats in situ (veure taula 
adjunta). 
 Ponderar aquestes propietats amb diferents pesos en funció de la seva influència en la percepció 
del temps. 
 
En base als estudis de referència [30] [31] [39] [40] [41] [42] [43] [44] [45], els pesos utilitzats per la 


















Tenint en compte tots els valors anteriors i que el factor de percepció del temps oscil·la entre 1.1 i 4.4, per 
cada intercanviador el factor s’obtindrà aplicant la fórmula:  
𝐹𝑡 = 1,1 + 3,3 ∙  𝑤𝑖 ∙ 𝑝𝑖  
On: 
 𝐹𝑡    és el factor de percepció del temps 
 𝑤𝑖  són els diferents pesos (recollits en la taula anterior) 
 𝑝𝑖   són els paràmetres que influeixen en la percepció del temps (descrits i quantificats) 
Aplicant tota aquesta metodologia, s'obtenen els següents resultats: 
 
Indicador Paràmetre Definició Valors 
14   Propietat 
Valors del 
pesos 
  XII.a1 Mida adequada passadissos 1/28 
 
XII. a2 Mida adequada andanes 1/28 
  XII.a3 Escales mecàniques 2/7 
  XII.b Certesa del servei  4/7 
  XII.c Valoració desnivells 1/28 
  XII.d Valoració esforç físic 1/28 
Taula 24 Valoració dels pesos dels paràmetres que conformen l’indicador 14. Elaboració pròpia 



















Plaça Espanya Passeig de Gràcia 
FGC L1 L3 L2 L3 L4 Renfe 









7 min (obres) 2-3 min 2 min 2 minuts 
L1: 2 min  
/L3: 5 min 
FGC: 2 min 
/ L3: 4 min 
FGC: 5 
min 










L2 i L4: 10 
min ,L3 : 4 
min. 




2,49 2,00 2,54 1,57 2,37 2,00 2,09 2,04 2,07 3,81 3,22 3,88 3,93 




1 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 1 1 1 1 
  XII.a2 Mida 
adequada 
andanes 
0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,6 1 
  XII.a3 Escales 
mecàniques 
0,4 0,4 0,6 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 1 0,4 1 1 
  XII.b Certesa del 
servei * 
0,4 0,2 0,4 0 0,4 0,2 0,2 0,2 0,2 0,8 0,8 0,8 0,8 
  XII.c Valoració 
desnivells 
0,4 0,2 0,2 0 0,2 0,2 0,6 0,4 0,4 0,4 0,2 0,6 0,6 
  XII.d Valoració 
esforç físic 
0,4 0,2 0 0 0,2 0,2 0,6 0,4 0,6 0,4 0,4 0,6 0,6 
Taula 25. Valors estimats del factor de percepció de la distància de transferència i quantificació dels paràmetres que influeixen en aquest factor. 
Elaboració pròpia a partir de la metodologia descrita anteriorment 





 4.  Valoració funcional i del seu impacte sobre l’estalvi energètic. 
RENFE
FGC
2) Estimació de la captació de demanda. 
Es tenen en compte tres escenaris: 
 Escenari actual. 
 Escenari futur 1 amb mesures del tipus 1 (millora de les infraestructures de les estacions) 
 Escenari futur 2 adoptant mesures del tipus 2 (integració de xarxes i modes). 
La gran diferència entre l'escenari 1 i  el 2 és que amb els tipus de mesures adoptades en l'escenari 1, 
s'aconsegueix fonamentalment una disminució en la percepció del temps, mentre que per l'escenari 2, a 
més d'aquesta millora, s'aconsegueix una disminució real del temps de recorregut. 
S’ha procedit a valorar el potencial de millora per les estacions d’àmbit urbà i comarcal. Es filtre o 
restringeix la parametrització de l’efecte sobre la mobilitat i energètic a les estacions de tipus urbà i 
comarcal ja que són les que presenten una major sinergia entre l’actuació i la potencialitat de millora. A 
més, en estacions d’àmbit urbà el disseny funcional esdevé factor d’èxit. Cal assenyalar que no s’ha 
parametritzat l’efecte sobre la mobilitat en els casos de Mataró i Martorell.  
Mataró s’ha desestimat perquè els intercanvis no es produeixen en un mateix recinte sinó que es realitzen 
entre l’estació (Renfe) i la trama urbana (autobús) i és de caire dispers. 
Martorell-Central s’ha desestimat, ja que es troba immers en un procés 
d’obres on els intercanvis s’efectuen per un itinerari provisional en carrer. 
Aquest fet, distorsiona el els paràmetres emprats per l’anàlisi de la demanda 




El potencial màxim de millora de cada estació és: 
 
 















a Plaça Espanya Passeig de gracia 
FGC L1 L3 L2 L3 L4 Renfe 
XII Percepció distància 
transferència 
42% 27% 30% 29% 29% 82% 64% 84% 86% 
XII.a1 Mida adequada 
passadissos 100% 40% 40% 40% 40% 100% 100% 100% 100% 
XII.a2 Mida adequada 
andanes 
40% 40% 40% 40% 40% 40% 40% 60% 100% 
XII.a3 Escales mecàniques 40% 40% 40% 40% 40% 100% 40% 100% 100% 
XII.b Certesa del servei  40% 20% 20% 20% 20% 80% 80% 80% 80% 
XII.c Valoració desnivells 40% 20% 60% 40% 40% 40% 20% 60% 60% 
XII.d Valoració esforç 
físic 
40% 20% 60% 40% 60% 40% 40% 60% 60% 
Taula 26 Potencial de millora màxima dels diferents paràmetres per a cada estació. Escenari 2. Elaboració pròpia 





 4.  Valoració funcional i del seu impacte sobre l’estalvi energètic. 
 
El potencial de millora establert per l’escenari 2 és composa a partir del potencial de millora màxima dels 
components que afecten a la percepció del temps i una reducció de la distància entre nodes. La reducció de 
la distància entre nodes es tradueix en un temps de transferència mínim entre serveis, estimat a l’entorn de 
1,1 minuts. 
Aplicant tota la metodologia anterior, s'obtenen els següents resultats: 
  
Observacions: 
  El nombre de passatgers / dia fa 
referència només als passatgers que 
realitzen un intercanvi a l'estació d'estudi. 
Font: PDI (ATM) 
  Com a temps de viatge, s'ha usat el 
temps de viatge mitjà per cada mode de 













 Plaça Espanya Passeig de gracia 

















29% 22% 23% 21% 23% 85% 33% 86% 86% 
XII.b 
Certesa del servei 
* 








29% 11% 36% 21% 53% 34% 33% 51% 52% 
Taula 27 Potencial de millora màxima dels diferents paràmetres per a cada estació. Escenari 1. Elaboració pròpia 
INTERCANVIADOR ESCENARI ACTUAL ESCENARI 1 ESCENARI 2 




% Nº pax 
intercanvi/dia 
% 
Plaça Espanya 36.000 915 2,5 3447 9,6 
Urbà 27.615 767 2,8 2912 10,5 
Interurbà 8.385 148 1,8 535 6,4 
Passeig de Gràcia 40.000 4936 12,3 9436 23,6 
Urbà 26.800 971 7,4 1554 11,8 
Interurbà 13.200 3965 14,8 7882 29,4 
Sagrera 49.000 611 1,2 1099 2,2 
Sabadell Centre 733 31 4,3 42 5,8 
Taula 28 Resultats de captació de demanda als escenaris 1 i 2. Elaboració pròpia. 
Mitja de transport 
Temps mitjà de 
viatge 
Metro  32,1 
FGC 43,9 
 Rodalies 59,8 
 Bus interurbà 42,8 
Taula 29 Temps mitjà de viatge per mode. 
Elaboració pròpia 





 4.  Valoració funcional i del seu impacte sobre l’estalvi energètic. 
3) Discussió de resultats 
L'intercanviador que podria aconseguir una major captació de demanda és el de Passeig de Gràcia, que 
oscil·laria entre un 12,3% i un 23,6% per als escenaris 1 i 2 respectivament. El motiu d'aquest gran potencial 
de captació és senzill: en l'actualitat aquest intercanviador presenta un elevat factor de percepció del 
temps de transferència (3,8 de mitjana) combinat amb un temps objectiu de transferència de 10 minuts 
entre metro i FGC. 
D'altra banda, a l'intercanviador de la Sagrera, la possible captació de demanda és bastant menor i 
oscil·laria entre un 2,2% i un 1,2%. Això és degut, al fet que aquest intercanviador és un exemple de bones 
pràctiques i encara que es podria millorar alguns aspectes, en l'actualitat ofereix un servei de qualitat. 
 
4) Efecte energètic 
En base als resultats de captació de demanda i a partir dels ràtios d’ocupació dels vehicles privats [29] i del 
transport públic (Butlletí de Transport (DPTOP), 2004 i ATM), creuats amb els valors de les distàncies 
mitjanes de desplaçaments per mode (en base a les distàncies mitjanes per eix corredor descrites al PDI ( 
ATM) , estudi de la xarxa de viatgers a Catalunya de la DPTOP [23], la EMQ 2006 [29], i les velocitats 
comercials de cada mode ), s’obté el nou repartiment modal.  
Es jerarquitzen els canvis modals en funció de la tipologia de viatges, entre urbans i interurbans, en funció 
de la tipologia d’usuaris per mode i s’apliquen els factors de consum energètic corresponents (turisme 
xarxa urbana: 0,07439 tep/Mil veh-km, xarxa interurbana: 0,05453 tep/Mil veh-km, de ferrocarril 0,18143 




Estalvi  energètic anual 
Escenari 1 




Urbà 147 Tep 558 Tep 
Interurbà 56 Tep 204 Tep 
Passeig de Gràcia 
  
Urbà 180 Tep 288 Tep 
Interurbà 2.284 Tep 4.540 Tep 
Sagrera 116 Tep 208 Tep 
Sabadell Centre 20 Tep 24Tep 
Total 2.801 Tep 5.824 Tep 









4.  Valoració funcional i del seu impacte sobre l’estalvi energètic. 
 
 4.4.4. Avaluació dels Park and Ride 
La caracterització dels factors clau involucrats en el disseny, la gestió i l’explotació de l’accés amb transport 
privat a la xarxa de transport públic presenta una sèrie de característiques particulars que tot seguit es 
descriuen. 
 
Indicador P&R: Subgrup d’accés amb vehicle privat 
Un dels factors cabdals per afavorir l’accessibilitat a la xarxa de transport públic és garantir la cobertura 
territorial de la xarxa de transport. En aquest sentit, cal ressaltar que la implantació de terminals de P&R és 
una bona eina per resoldre la mobilitat dels patrons urbanístics de caire extensiu de baixa densitat.  
 
Efectes sobre la mobilitat: 
 
Efectes principals 
 Transvasament d’usuaris de vehicle privat cap al transport públic, en desplaçaments interurbans.   
Efectes derivats 




Tot i que per conèixer amb exactitud la demanda potencial i generada a conseqüència de les actuacions 
concretes s’hauria de realitzar un estudi de mercat complert i particularitzat per cada P&R, per poder 
estimar un ordre de magnitud pels P&R objectes del present l’estudi, s’han emprat les dades de demanda 
potencial de l’Estudi [3] (Estudi de dimensionament i localització dels aparcaments d’intercanvi modal en les 
xarxes ferroviàries interurbanes operades per Renfe i FGC realitzat per INECO i Mcrit durant l’any 2008).  
Analitzant i quantificant les característiques relacionades amb aquests indicadors  a les estacions s'obté la 










1. Augment de capacitat 
2. Integració de la tarifa d’estacionament a l’ús del transport públic associat. 
3. Implantació de panels informatius del servei. 
4. Sistemes de d’informació i de vigilància eficaços. 
5. Establir descomptes o places exclusives a vehicles d’alta eficiència. Incorporar serveis afegits: punts 
de recarrega 





4.  Valoració funcional i del seu impacte sobre l’estalvi energètic. 
 
 
Aplicació casos estudi 
Tant l’aparcament de l’estació de RENFE a Gavà com l’aparcament de l’estació de FGC a Valldoreix 
presenten potencialitats de millora en totes les línies d’actuació proposades. 
 
Actuacions Gavà Valldoreix 
Integració de la tarifa d’estacionament a l’ús del transport públic associat.   
Augment de capacitat   
Implantació de panels informatius del servei   
Sistemes de d’informació i de vigilància eficaços   
Establir descomptes o places exclusives a vehicles d’alta eficiència. Incorporar 
serveis afegits: punts de recarga 
  
Taula 31 Potencialitat de millora en base a la valoració dels indicadors P&R. Elaboració pròpia 
 
Estimació dels paràmetres energètics 
 
De les línies d’actuació proposades, la que genera un efecte més important sobre la mobilitat és la derivada 
de l’augment de capacitat. A continuació, es realitza una estimació de l’impacte energètic derivat de les 
actuacions d’ampliació d’oferta proposades en base a l’Estudi de dimensionament i localització dels 
aparcaments d’intercanvi modal en les xarxes ferroviàries interurbanes operades per Renfe i FGC [3].  
 








En base als resultats de captació de demanda i a partir dels ràtios d’ocupació de vehicle privat [29] i de 
transport públic (Butlletí de Transport (DPTOP), 2004 i ATM), creuats amb els valors de distàncies mitjanes 







S’apliquen els factors de consum energètic corresponents (turisme xarxa urbana: 0,07439 tep/Mil veh-km, 
xarxa interurbana: 0,05453 tep/Mil veh-km, de ferrocarril 0,18143 tep/Mil veh-km i de metro 0,3276 
tep/Mil veh-km) i s’estimen les reduccions de Tep per les dues estacions en estudi: 
Estació estalvi energètic anual TEP 
Valldoreix 94 Tep 
Gavà 79 Tep 
Total 173 Tep 





Valldoreix 115 Sobreocupació 
Gavà 95 Sobreocupació 
Taula 32 Oferta- demanda dels P&R analitzats. Font estudi [3] 
Nova oferta Ocupació Demanda Distància anada- tornada  
(cotxe) 
486 60 208 30 
280 70 120 44 
Taula 33 Resultats de captació de demanda. Elaboració pròpia. 





4.  Valoració funcional i del seu impacte sobre l’estalvi energètic. 
 
 4.4.5. Hipòtesis metodològiques emprades 
Per tal de quantificar les repercussions en el consum energètic s’usen paràmetres estandarditzats segons 
tipologia de vehicle i segons característiques locals extretes a partir de dades estadístiques. 
Tal i com s’indica en l’apartat 4.3. Correlacions entre consum energètic i mobilitat, a partir de metodologies 
europees i de dades del parc català de vehicles, es consideren els següents consums energètics (en tones 
equivalents de petroli, tep) per unitat de mobilitat: 
 
Vehicle Consum/mobilitat 
Turisme    0,05585 tep/Mil veh-km 
  Xarxa urbana 0,07439 tep/Mil veh-km 
  Xarxa de menys de 4 carrils 0,05559 tep/Mil veh-km 
  Xarxa de 4 carrils o més 0,05406 tep/Mil veh-km 
  Xarxa interurbana 0,05453 tep/Mil veh-km 
Mercaderies lleugeres 0,08909 tep/Mil veh-km 
Motocicletes i ciclomotors 0,02766 tep/Mil veh-km 
Mercaderies pesants 0,17870 tep/Mil veh-km 
Autobusos/Autocars 0,33149 tep/Mil veh-km 
RENFE   0,18143 tep/Mil veh-km 
FGC   0,18143 tep/Mil veh-km 
METRO   0,32760 tep/Mil veh-km 
TRAM   0,30095 tep/Mil veh-km 
No motoritzats (bicicleta, a peu, etc. ) 0 tep/Mil veh-km 
Taula 35  Correlacions de Consum/mobilitat dels vehicles. 
Elaboració pròpia a partir del CORINAIR *26+ i EMIMOB’07 *24+. 
 
 
A partir de les dades estadístiques del Butlletí de Transport (DPTOP) 2004 i de la EMQ 2006 [29] es 
ponderen les dades de consum dels vehicles a consum per passatger, de manera que sigui comparable 
l’impacte de cada transport. 
 
 Transport  Ocupació (passatger/vehicle) 
Vehicle privat (Turisme) 1,22 
Autobús 20 
FFCC Urbà (metro, TRAM) 24 
FFCC Interurbà (Rodalies) 35 
Taula 36 Font: Butlletí de Transport (DPTOP) 2004 i  EMQ 2006 [29] 
 
 
En conseqüència, els consums per passatger són els següents: 
 









Turisme    0,04578 tep/Mil pax-km 
  Xarxa urbana 0,06098 tep/Mil pax-km 
  Xarxa de menys de 4 carrils 0,04556 tep/Mil pax-km 
  Xarxa de 4 carrils o més 0,04431 tep/Mil pax -km 
  Xarxa interurbana 0,04470 tep/Mil pax -km 
Autobusos/Autocars 0,01657 tep/Mil pax -km 
RENFE   0,00518 tep/Mil pax -km 
FGC   0,00518 tep/Mil pax -km 
METRO   0,01365 tep/Mil pax -km 
TRAM   0,01254 tep/Mil pax -km 
No motoritzats (bicicleta, a peu, etc. ) 0 tep/Mil pax -km 
Taula 37 Consums per passatger. Elaboració pròpia a partir dels estudis citats [24] [26] 
 
Cal assenyalar que el metodologia de càlcul emprada es basa en un model teòric a partir de mòduls de 
consum per passatgers. Per tant, el transvasament entre modes és també un paràmetre teòric que no 
considera les variacions en l’ocupació.   
Per altra banda i en referència als paràmetres que relacionen la demanda amb el temps de recorregut s’han  
realitzat a partir de les següents fonts: 
Temps mitjà de recorregut (min)   
 
D. laborable 
FGC 43,9 min 
METRO 32,1 min 
BUS INTURB 42,8 min 
RODALIES 59,8 min 
Taula 38 Temps mitjà de recorregut per modes. 
Elaboració pròpia a partir de la EMQ 2006 [29] 
 
Distància mitja d’etapes d’enllaç 






vehicle privat -tren 
3,0 km 7,7 km 4,8 km  
Taula 39 Distància mitja d’etapes per modes 
Font: Tour de France des services 
Vélos.  GART.  [35] 
Font: estudi d’Anàlisi qualitativa de captació d’usuaris 
de l’estació de Girona [35] 
 
Pel que es refereix a la distància recorreguda per viatger s’han utilitzat, a més de les ja esmentades, les 
següents fonts d’informació: 
Mitjana de velocitats comercials  
Velocitat comercial L1: 29,8 Km/h 
Velocitat comercial L2  27,7 Km/h 
Velocitat comercial L3 26,6 Km/h 
Velocitat comercial L4 28,4 Km/h 
Velocitat comercial L5 25,9 Km/h 
Velocitat comercial L9 33 Km/h 
Taula 40 Mitjana de velocitats comercials. Font: TMB 























Vilanova i la 
Geltrú 
41 42 61,5 - - - 
Vilafranca del 
Penedès 
53 53 60 - - - 
Martorell 31 26 50,3 38 30,3 47,7 
Terrassa 45 35 46,6 41 29,5 43,2 
Sabadell 39 24 36,9 42 27,6 39,4 
Granollers 35 32 54,8 - - - 
Mataró 43 34 47,4 - - - 
Taula 41 Temps, distància i velocitat per eix corredor. Font: Pla Director Infraestructures 
2001-2010. Juliol 2009 
 
Els repartiments modals emprats són: 
 L’Anàlisi qualitativa de captació d’usuaris de l’estació de Girona per determinar la quota modal d’accés 
a l’estació de Girona [35]. 
 La EMEF 2008 [32].per la distribució modal de desplaçaments interns i d’enllaç a Barcelona ciutat. 























5. Conclusions i recomanacions. 
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5.2 Conclusions 
 





5.  Conclusions i recomanacions 
 
5.1. Introducció  
El present estudi té per objecte parametritzar l’efecte energètic de les variables que conformen i defineixen 
les estacions intermodals. Convé realitzar una primera observació en referència al sistema global 
d’intercanviadors i d’aparcaments de dissuasió del conjunt de Catalunya.  
En referència al disseny de la xarxa a mig i llarg termini cal establir un Pla d’Intercanviadors a l’àmbit de la 
Regió Metropolitana de Barcelona on s’articuli i es jerarquitzi les actuacions sobre la xarxa del transport a 
partir de la modelització completa de la xarxa de transport, cal també extrapolar-lo a la resta de Catalunya 
mitjançant un sistema de nodes que estructurin i vertebrin la xarxa regional de transport públic.  
El Pla d’Intercanviadors a la RMB ha d’incloure totes les xarxes i modes del transport públic de manera 
conjunta. Tanmateix, cal que aquest nou Pla porti associada una temporització de les actuacions i de les 
inversions. El fet que el sistema d’intercanviadors s’ha tractat de manera sectorial (PDI, pla de Rodalies, 
PTV...) i que no disposi d’un pla específic, resta competitivitat al conjunt del sistema de transport públic 
En aquesta línia, un Pla d’Intercanviadors ha d’establir-se amb la finalitat d’optimitzar el conjunt del 
transport públic mitjançant un sistema de nodes que estructuri i jerarquitzi els centres intermodals 
centralitzats. L’objectiu és disposar d’una xarxa de punts d’intercanvi entre modes que sigui funcional a 
micro escala (minimitzar temps de transbord) i a macro escala (aprofitar al màxim les sinèrgies entre 
modes).  L’anàlisi dels intercanviadors posa de manifest una sèrie d’aspectes a tenir en compte. En aquest 
sentit, destaca la manca d’integració entre la xarxa de transport públic viari interurbà i la xarxa ferroviària. 
També destaca la indefinició al respecte de la jerarquització dels nodes de transport, caldria doncs, definir 
una sèrie d’intercanviadors estructurants de la  primera corona degudament enllaçats amb la resta de 
l’àrea metropolitana.    
Tanmateix, en base al benchmarking internacional, destaca que existeixen altres deficiències de caràcter 
estructural que afecten als paràmetres de concurrència i jerarquia de la xarxa. En aquesta direcció, cal 
millorar-les mitjançant el Pla d’Intercanviadors de la RMB en base a altres experiències d’èxit, com el pla 
d’Intercanviadors de la Comunitat de Madrid, amb l’objectiu d’incrementar la competitivitat del transport 
públic i, en conseqüència, l’eficiència energètica de mobilitat. 
El present estudi es focalitza en les actuacions a nivell micro, on es posen de relleu les potencialitats de 
millora relatives a: 
 L’eficiència dels transbordaments entre modes.  
 Les condicions de qualitat del transbordament. 












5.  Conclusions i recomanacions 
 
5.2. Conclusions 
Com a resultat del diagnosi efectuat en els apartats anteriors i de les potencialitats de millora identificades 
al llarg de l’estudi, tot seguit s’exposen les  d’actuacions de millora a curt i mig termini pel sistema 
d’intercanviadors i aparcaments de dissuasió analitzats. 











Figura 31 Estalvi (TEP per passatger) de les actuacions de millora proposades. 
Elaboració pròpia a partir dels resultats d’estalvi energètic. 
 
 Jerarquització i centralització de serveis 
Tot i que per conèixer l’efecte energètic de l’òptima jerarquització de la xarxa de transport caldria realitzar 
una modelització completa del conjunt del transport, per contra, sí que s’han valorat l’efecte energètic 
concret, derivat dels projectes de centralització de serveis de transport. Tant en termes absoluts com en 
relatius, les actuacions relatives a la centralització de serveis de transport són les que generen un estalvi 
energètic major. 
D’aquesta manera, doncs, un disseny del conjunt del transport públic que estructuri i jerarquitzi els centres 
intermodals centralitzats esdevé cabdal per incrementar la competitivitat del transport públic i, en 
conseqüència per maximitzar l’estalvi energètic. Per aconseguir-ho es fonamental crear un Pla 
d’Intercanviadors per la RMB i la identificació dels principals punts d’intercanvi a la resta de Catalunya amb 
la finalitat de dissenyar una xarxa integral del transport públic pel conjunt del territori. 
Les principals actuacions proposades són: 
 
1. Definició d’una configuració decidida i temporitzada d’un sistema d’intercanviadors mitjançant un Pla 
d’Intercanviadors. 
1.1. Centralització de serveis. Localització de les terminals d’autobusos interurbans i urbans als 
intercanviador. 
Aposta pels sistemes d’informació integrats.  
Integració tarifària tot despenalitzant el transbordament entre modes. 
1.2. Ampliació de l’oferta mitjançant la concurrència amb més serveis de transport, confluència de 
modes i xarxes i/o ampliació dels serveis. 
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1. Optimitzar la localització de la parada d’autobús respecte l’intercanviador.  
2. Coordinació. El temps d’espera entre serveis hauria de ser el mínim possible. El grau 
d’eficàcia òptima s’aconsegueix si es coordinen els horaris dels autobusos amb els del tren 
(màxim 5 minuts). 
3. Aposta pels sistemes d’informació integrats.  
4. Integració tarifària tot despenalitzant el transbordament entre modes. 
5. Increment de les línies d’aportació. 
 
1. Infraestructura d’accés. Implementar una xarxa de carril bici adequada, principalment de 
tipus 2 (pista bici) i tipus 3 (vorera bici) que arribi a l'estació. 
2. Pàrquing lliure. Incrementar el nombre d'ancoratges a les estacions. 
3. Bicicletes d'ús públic.  Augmentar el nombre d'estacions  als voltants de l’intercanviador. 
4. Millorar l’accés de les bicicletes a l’interior dels intercanviadors. 
5. Creació de pàrquings controlats per als que vagin a fer viatges de llarga durada 
 Relació amb l’entorn: accessibilitat i centre de gravetat 
Els paràmetres i indicadors relatius al centre de gravetat d’atracció i generació de viatges i que 
correlacionen l’intercanviador amb l’entorn, esdevenen factors d’èxit. A més, afavorir la localització 
racional del posicionament de les estacions intermodals és un element bàsic per afavorir l’accessibilitat en 
modes de transport més eficients. Les principals actuacions proposades són: 
 
Per altra banda, pel que respecte a l’accessibilitat als intercanviadors, les actuacions proposades es 
classifiquen en dos agrupacions: 
 Millorar l’aportació de la xarxa capil·lar. 
 Potenciar l’aportació del mode ciclista. 









Figura 32 Estalvi energètic relatiu a la millora de l’accessibilitat. Elaboració pròpia. 
 






Pel que respecte de les actuacions proposades amb l’objectiu de potenciar l’aportació del mode ciclista: 
1. Reubicació dels centres d’intercanvi que afavoreixin una accessibilitat eficient.  
2. Accions urbanístiques en la direcció de generar grans centres de generació i atracció de viatges, a 
l’àrea d’influència de l’estació.  
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1. Adaptar els intercanviadors per garantir l’accés a la xarxa de transport públic de tots els 
col·lectius de persones amb mobilitat reduïda. 
1. Incorporar sistemes d’informació, cobertura tecnològica i serveis complementaris. 
2. Disseny agradable de l’intercanviador (confort i neteja) 
3. Protecció i seguretat (il·luminació apropiada, vídeo vigilància, agents de seguretat) 
 Demanda potencial 
Els indicadors i paràmetres directament relacionats amb l’augment de la demanda potencial es divideixen 
en dos grans grups:  
 La primera línia d’actuació, i la més evident, fa referència a la supressió de barreres arquitectòniques 
(Indicador 16). A partir de coeficients d’usuaris de mobilitat reduïda del transport públic respecte el 




 La segona línia d’actuació, no tan evident, fa referència a la percepció i a la qualitat de servei ofert. 
Aquest fa especial èmfasi a la potencialitat d’augment de demanda a conseqüència de la millora de la 
qualitat del confort o benestar en el servei del transport. Els resultats de l’efecte de l’estalvi energètic 
derivat de les actuacions de millora dels serveis complementaris mostren una gran potencialitat 










Figura 33 Estalvi energètic relatiu a la millora dels serveis complementaris. 
Elaboració pròpia a partir dels resultats d’estalvi energètic. 
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1. Mesures moderades: 
o Augment de l’amplada d’andanes i passadissos. 
o Instal·lació d'escales mecàniques, cintes transportadores i ascensors. 
o Implantació de panels informatius del servei. 
2. Integració de xarxes i modes. 
 Disseny funcional 
Un dels factors més decisius en l'elecció modal és el temps total de viatge, que inclou: el temps d'accés, el 
de transferència, el d’espera i el de recorregut. 
Per tant, les actuacions que comporten una disminució del temps real de viatge i sobretot, del percebut es 
traduiran en una captació de demanda, i en conseqüència, una millora de l’eficiència energètica en la 
mobilitat. En aquest sentit, destaca el potencial de millora que tenen els intercanviadors en anàlisis pel que 
respecte a la reducció de Tep a partir d’actuacions de millora del disseny funcional dels intercanviadors 
urbans i comarcals.  
S’ha procedit a valorar el potencial de millora per les estacions d’àmbit urbà i comarcal, ja que són les que 
presenten una major sinergia entre l’actuació i la potencialitat de millora. A més, en estacions d’àmbit urbà 
el disseny funcional esdevé factor d’èxit. Cal assenyalar que no s’ha parametritzat l’efecte sobre la mobilitat 









   Figura 34 Estalvi energètic relatiu a la millora del disseny funcional. 
Elaboració pròpia a partir dels resultats d’estalvi energètic. 
 
Mataró s’ha desestimat perquè els intercanvis no es produeixen en un mateix recinte sinó que es realitzen 
entre l’estació (Renfe) i la trama urbana (autobús) i és de caire dispers. 
Martorell-Central s’ha desestimat, ja que es troba immers en un procés d’obres on els intercanvis 
s’efectuen per un itinerari provisional en carrer. Aquest fet, distorsiona el els paràmetres emprats per 
l’anàlisi de la demanda i ,en conseqüència, desvirtuarien totalment els resultats.  
Les principals línies d’actuació són dues. Una més moderada amb l’objectiu d’aconseguir un 
transbordament més agradable i disminuir la percepció del temps de transferència per part de l'usuari, i 
l’altre, més contundent, que busca aconseguir una important disminució no només del temps percebut, 
sinó del temps real de transferència.  











5.  Conclusions i recomanacions 
 
1. Augment de capacitat 
2. Integració de la tarifa d’estacionament a l’ús del transport públic associat. 
3. Implantació de panels informatius del servei. 
4. Sistemes de d’informació i de vigilància eficaços. 
5. Establir descomptes o places exclusives a vehicles d’alta eficiència. Incorporar serveis afegits: 
punts de recarrega 
 
 Park & Ride 
Un dels factors cabdals per afavorir l’accessibilitat a la xarxa de transport públic és garantir la cobertura 
territorial de la xarxa de transport. En aquest sentit, cal ressaltar que els patrons urbanístics de caire 
extensiu de baixa densitat afavoreixen la implantació de terminals de P&R. L’efecte energètic de les 









    
Figura 35 Estalvi energètic relatiu a la millora dels park and ride. 
Elaboració pròpia a partir dels resultats d’estalvi energètic. 
 
 































L’estalvi energètic de cada grup d’actuacions sobre les estacions analitzades es resumeix en el següent quadre resum: 
 
















t Aportació del 
mode ciclista 
Escenari 1 
   
9 Tep 45Tep 7 Tep 9 Tep 4 Tep  
 
 





      
22 Tep 
   
Escenari 2 61 Tep 
Centralització i 




    8.816 Tep    
Demanda potencial: 
serveis afegits, 
senyalèctica  i sistemes 
d’informació. 
Escenari 1 176 Tep 23 Tep 66 Tep 31 Tep 20 Tep 9  Tep 134 Tep 9,Tep 
  





2.464 Tep 116 Tep 204 Tep 
 
18 Tep 
     
Integració de 
xarxes 
4.828 Tep 208 Tep 763 Tep 24 Tep 
Ampliació i millora dels 
park & Ride 
         79 Tep 94 Tep 
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I. Annex terminals analitzades
I.
SABADELL CENTRE
L’ intercanviador de Sabadell – Centre
es localitza a la zona centre - est del
nucli urbà de Sabadell. L’estació està
situada a la Gran Via, un important eix
viari de Sabadell.
El radi d’influència d’accés a peu
s’estima al voltant dels 540 metres,
mentre que els usos del sòl són
majoritàriament residencials, destaca
una important zona verda al sector est
de la terminal.
Subgrup d’accés a peu
Indicador Paràmetre Definició Valors
1
Centre de gravetat d'atracció i 
generació de viatges
I Usos del sòl en el radi d’influència
Trama urbana a la part 
Oest i zona verda a la 
part est 
II Radi d’influència Uns 540 metres
II.a Tipologia de patró de carrer Tipus 1
II.b Limitació derivada del desnivell Entre 0-5%
II.c Connectivitat terrestre, creuament de vies Factor 0,8
Foto d'accés a l'estació Sabadell Centre Foto de l’aparcament de bicicletes Sabadell
L’accessibilitat en bicicleta presenta
aspectes a millorar, mentre que en sentit
nord-sud existeix carril bici i en sentit est-
oest l’itinerari recomanat comparteix la
calçada amb els vehicles motoritzats.
Pel que fa a la oferta d’aparcament de
bicicletes, hi ha anclatges propers a
l’estació d’autobusos, mentre que
l’aparcament de l’accés a la estació de
Renfe acostuma a presentar problemes
de sobre ocupació.
Subgrup d’accés amb bicicleta
Indicador Paràmetre Definició Valors
3 Accessibilitat en bicicleta
IV Tipologia de accessibilitat en  bici Tipus 3  (Vorera)
V Aparcament de bicicletes 18 anclatges
4 Vigilància i seguretat
Subgrup d’accés amb bicicletaAccessibilitat
Mapa de carrils bici de Sabadell. Font: Unibke
Radi d'influència a peu a l’estació de Sabadell. 
Elaboració pròpia en base Google Earth
Subgrup d’accés a peuAccessibilitat
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SABADELL CENTRE
A les rodalies de l’estació hi ha un petit
espai per aparcar, a només un parell de
minuts del node de transport. Disposa
d’unes 60 places de tarifa tipus zona
blava. L’intermodalitat entre
l’aparcament i l’ús del transport públic
es pot vincular únicament amb la
modalitat K&R ja que la tarifa tipus
zona blava genera incompatibilitats
amb la modalitat Park & Ride.
Pel que respecte a les línies d’autobús
urbanes, l’estació de Sabadell compta
actualment amb la connexió de 5 línies
urbanes distribuïdes en varies parades a
l'entorn, molt properes a l’estació de
Renfe. A més, cal destacar que les
marquesines disposen de teleindicadors
electrònics així com de la senyalització
adequada (plànols de la xarxa,
senyalèctica...).
Referent a l’oferta d’aparcament destinat
al Kiss and Ride, tot i no disposar
d’aparcaments específics, el pàrquing de
zona blava detallat anteriorment es pot
vincular amb l’oferta P&R sense alterar el
flux viari.
Subgrup de P&RAccessibilitat
Subgrup d’accés capil·lar en TCAccessibilitat
Subgrup d’accés capil·lar en transport col·lectiu
Indicador Paràmetre Definició Valors
5 Línies d'autobús 5 (4 5 6 9 i 10)
6 Aparcament per a taxis i K&R SI
Foto : Parada d'autobús urbà a Sabadell
Mapa de línies d’autobús a l'estació Sabadell
Centre
Subgrup de caracterització dels Park & Ride
Indicador Paràmetre Definició Valors
P&R 1 Capacitat 60 places
P&R I
Emplaçament del P&R respecte la trama
urbana
Urbà
P&R 2 Temps d’acces a l’estació 2 minuts
P&R 3 Sistema tarifari Zona blava
Foto del pàrquing annex a l’estació de Sabadell
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Foto aèria on es mostra l’estació d’autobusos a la dreta i l’entrada a l’estació de RENFFE a la part esquerra. Font: Bing maps
Grup de jerarquia i concurrència
Indicador Paràmetre Definició Valors
7 Categoria del intercanvi
VI Tipologia d'intercanviador Comarcal
VII









X Flux de transbord actual 733
8 Línies de tramvia NO
9 Línies de metro NO
10 Línies de FGC SI (1)
11 Línies de rodalies RENFE SI (1)
12 Línies de mitja distància RENFE NO
13 Línies d'autobús interurbà 18 línies en 11 andanes
SABADELL CENTRE
Jerarquia i concurrència
Pel que respecte als paràmetres que fan referència a la categoria de
l’intercanviador cal destacar:
•El tipus d’intercanviador és de caire
comarcal, connecta la primera
corona urbana amb la xarxa
comarcal o arterial de la segona
corona metropolitana.
•Pel que fa a la jerarquia de
l’intercanviador dins la xarxa de
transport, destaca el flux de
transbord entre els autobusos
interurbans i l’estació de Renfe.
D’aquesta manera, l'intercanviador
exerceix de node estructurant i
centralitzador de serveis
•El nombre de viatgers de l’estació
RENFE no es considera elevat. Cal
assenyalar que la mateixa línia
Esquema: Xarxa d’autobusos interurbans a
Sabadell
Pel que respecte a la concurrència de línies,
destaca el nombre d'autobusos interurbans,
fins a 18. Per altra banda tot i que també s’ha
inclòs una estació de FGC, cal subratllar que
aquesta estació no es troba físicament
connectada i que hi ha un distància d’uns 15
minuts entre serveis.
disposa de dues estacions més (Sabadell-Sud i Sabadell-Nord) i aquestes li
resten centralitat, però per altra banda, la importància de l’estació
d’autobusos i l’elevat intercanvi relatiu donen a l’intercanviador un pes
específic elevat dins la xarxa de transport.
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El disseny de l’estació presenta bastants aspectes a millorar, sobretot
l’estació de Rodalies:
•Les andanes, que en transport ferroviari interurbà es recomana que
siguin de com a mínim 5 metres, són d’uns 2,5 metres lliures. Tot i que no
presenta problemes relatius a l’operabilitat, aquesta mida no presenta un
nivell de servei òptim.
•Tot i disposar d’escales mecàniques per anar del vestíbul a les andanes,
no en disposa per sortir al carrer. En aquest sentit, l’estació no obté una
bona qualificació pel que fa a la valoració d’esforç físic ni dels desnivells.
•Com s’ha comentat anteriorment, existeix una barrera arquitectònica a
l’entrada de l’estació que impedeix l’accés a les persones de mobilitat
reduïda, no hi ha ni ascensors ni escales mecàniques per accedir al
vestíbul des de l’exterior.
Pel que respecte a l’estació d’autobusos, aquesta no presenta deficiències
ni disfuncionalitats destacables.
Tal i com es mostra en la fotografia aèria, la distància entre nodes és molt
gran i implica que la intermodalitat RENFE/FGC presenti un gran obstacle
per la competitivitat de l’intercanvi.
Disseny de l’estació
Grup de disseny de la zona de trànsit i espera
Indicador Paràmetre Definició Valors
14 Temps de trànsit
XI distància entre nodes
FGC-Renfe: 15 min/RENFE-
Autobus 2,5 min
XII Percepció distància transferència 2,49
XII.a
Nivell de servei derivat de les 
barreres físiques
Millorable
XII.a1 Mida adequada passadissos
SI (3 metres passadís/1,5 
escales)
XII.a2 Mida adequat andanes No 
XII.a3 Escales mecàniques SI accés a les andanes
XII.b Certesa del servei *
XII.c Valoració desnivells
XII.d Valoració esforç físic
16
Demanda agregada degut 
barreres arquitectòniques
XVI Barreres arquitectòniques
L’estació de RENFE no 
adaptada 
Foto aèria on es mostra la distància entre l’estació de Sabadell RENFE i la de FGC. Font: Bing maps
Foto de l’interior de l’estació
de Sabadell- Centre de
RENFE. Font: Trenscat
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Grup de serveis i recolzament a l’explotació
Indicador Paràmetre Definició Valors
17 Distància potencial/distància real
XVII Distància entre nodes (real)
FGC-Renfe: 15 min/RENFE-
Autobus 2 min
XVIII Distància potencial -
XVIII.a Integració entre operadors SI
XVIII.b Integració entre xarxes NO
XVIII.c Integració entre modes NO
Pel que fa al grup de
serveis complementaris,
de la valoració in situ
destaca:
•La qualitat de l’espai de
l’estació obté una gran
valoració perquè la neteja
del conjunt d’espais que
conformen
l’intercanviador presenta
un bon estat i la
il·luminació de tots els
espais és correcta.
Grup de serveis complementaris a l’usuari
Indicador Paràmetre Definició Valors (Valoració 1-5)
19
Senyalèctica y sistemes de
informació
20 Atenció al client
21 Qualitat del espai
XIX Lluminositat
XX Higiene i neteja
22 Vigilància i seguretat
23 Serveis afegits al tems de viatge
XXI Connexió mòbil SI
XXII Connexió Wi-fi NO
XXIII Pantalles TV NO
XXIV Activitats terciaries NO
Serveis complementaris
Tal com succeeix en la majoria d’estacions intermodals del país, la
integració entre operadors, entre xarxes i entre modes no gaudeix d’una
efectivitat transversal.
En aquest sentit, la
disfuncionalitat més evident
del intercanviador és la
manca d’integració entre les
xarxes ferroviàries on la
distància entre estacions
resulta poc eficient pel
conjunt del sistema de
transport. Foto aèria de l’intercanviador. Font: Google Earth
•Per contra, la senyalèctica i els sistemes d'informació presenten mancances.
Tot i tenir una bona tecnologia, no existeix una integració de l’oferta dels
diferents modes. Pel que respecte a la senyalèctica , no hi ha suficients











Qualitat de l'espaiVigilància i seguretat 
Serveis Afegits
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I.
MATARÓ
L’ estació de Mataró es localitza a la
part est de la població, molt a prop
del mar i just al costat de la N-II.
El radi d’influència d’accés a peu
s’estima al voltant dels 450 metres,
mentre que els usos del sòl al seu radi
d'influència a la banda oest són
majoritàriament residencials. A la
banda est de l’estació hi ha el port
esportiu i el mar, la qual cosa limita la
generació i atracció de viatges a peu.
Subgrup d’accés a peu
Indicador Paràmetre Definició Valors
1
Centre de gravetat d'atracció i 
generació de viatges
I Usos del sòl en el radi d’influència
Trama urbana a la part 
Oest i zona veda a la 
part est 
II Radi d’influència Uns 450 metres
II.a Tipologia de patró de carrer Tipus 2
II.b Limitació derivada del desnivell Entre 0-5%
II.c Connectivitat terrestre, creuament de vies Factor 0,7
L’accessibilitat en bicicleta és força bona, mentre que en sentit nord-sud
existeix un carril bici pel passeig marítim. Per contra, en sentit est-oest
l’itinerari recomanat no és directe i dóna molta volta. Per tant es valora
molt positivament l’accessibilitat via passeig marítim però caldria millorar
l’accés directe des de l’estació al casc antic a fi de no haver de compartir
la calçada amb els vehicles motoritzats .
Pel que respecte a l’oferta d’aparcament de bicicletes al voltant de
l’estació és bastant abundant. A la visita de camp es varen comptabilitzar
més de 4 bosses d’aparcaments a les immediacions de l’estació sense
detectar problemes de sobre-ocupació. Pel que respecte a la seguretat,
els anclatges més propers a l’estació de RENEFE són a l’aire lliure i no
presenten cap tipus de vigilància específica però els nivells d’iluminació
eren correctes.
Subgrup d’accés amb bicicleta
Indicador Paràmetre Definició Valors
3 Accessibilitat en bicicleta
IV Tipologia de accessibilitat en  bici Tipus 3  Vorera
V Aparcament de bicicletes Més de 45 places
4 Vigilància i seguretat
Subgrup d’accés amb bicicletaAccessibilitat
Subgrup d’accés a peuAccessibilitat
Radi d'influència a peu a l’estació de Mataró. 
Elaboració pròpia en base Google Earth




I. Annex terminals analitzades
I.
A la rodalia de l’estació hi ha unes grans bosses de pàrquing, a només un
parell de minuts dels nodes de transport. En total es disposa de tres
bosses d’aparcament:
Pel que respecte a les línies d’autobús urbanes, l’estació de Mataró compta
actualment, amb la connexió de 6 línies urbanes distribuïdes en dues
parades al davant de l’estació. Estan molt properes a l’estació tal com
mostra la foto annexa. Cal destacar a més que les marquesines estan ben
equipades i disposen de la senyalització adequada (plànols de la xarxa
senyalèctica...).
En referència l’oferta d’aparcament per a taxis,
és bona i molt propera a l’estació.
Pel que fa al Kiss and Ride, tot i no disposar
d’aparcaments específics, al voltant dels
pàrquings annexos detallats anteriorment hi ha
prou espai per vincular amb l’oferta P&R sense
alterar el flux viari.
Subgrup de P&RAccessibilitat
Subgrup d’accés capil·lar en TCAccessibilitat
Subgrup d’accés capil·lar en transport col·lectiu
Indicador Paràmetre Definició Valors
5 Línies d'autobús 6 línies
6 Aparcament per a taxis i K&R Si, davant de l’estació
Subgrup de caracterització dels Park & Ride
Indicador Paràmetre Definició Valors
P&R 1 Capacitat 300+350+275 places
P&R I
Emplaçament del P&R respecte la trama
urbana
Urbà
P&R 2 Temps d'accés a l’estació 2 minuts
P&R 3 Sistema tarifari
Lligada a la xarxa de 
transport
MATARÓ
•Als terrenys de Rodalies Renfe
situada entre les vies i la N-II, i
reservada pels clients del
ferrocarril.
•A les voreres del vial públic entre
el Port i l’estació
•L’aparcament del Port, amb
abonament anual – veure foto
annexa per clients del tren.
Cartell de tarifes del
Pàrquing del port de
Mataró
Mapa de línies d’autobús a l'estació Mataró. Font Ajuntament de MataróFoto de la parada de autobús davant de l’estació de Mataró
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I.
Grup de jerarquia i concurrència
Indicador Paràmetre Definició Valors
7 Categoria del intercanvi
VI Tipologia d'intercanviador Comarcal
VII





respecte la xarxa de transport
3C / 40 min.
IX Expedicions/captació 9.650
X Flux de transbord actual -
8 Línies de tramvia NO
9 Línies de metro NO
10 Línies de FGC NO
11 Línies de rodalies RENFE SI (1)
12 Línies de mitja distància RENFE NO
13 Línies d'autobús interurbà
12 línies ( 7 davant l’estació + 5-
10 a min a peu)
Jerarquia i concurrència
Pel que respecte als paràmetres que fan referència a la categoria del
intercanviador cal destacar:
•El tipus d’intercanviador de caire comarcal, connecta la primera corona
urbana amb la xarxa comarcal o arterial de la tercera corona
metropolitana.
•De jerarquia de l’intercanviador dins la xarxa de transport, en destaca el
flux diari d’accés a l’estació. Tot i no disposar de dades exactes, existeixen
sinergies entre els autobusos interurbans i l’estació de Renfe. D’aquesta
manera, l'intercanviador exerceix de node estructurant i de centralitzador
de serveis.
•El nombre de viatgers de l’estació RENFE es considera molt elevat. Cal
assenyalar tal i com es mostra en la taula annexa que l’estació de Mataró
és la que aporta més flux de viatgers del conjunt d’estacions comarcals a
la linia C1 de Rodalies. Només la superen algunes estacions de la primera
corona metropolitana (Sants, Plaça Catalunya i Badalona).
•En referència a la concurrència de línies, destaca el nombre d'autobusos
interurbans, fins a 18, tot i que cal subratllar que la connexió és directe
amb només 7; amb la resta hi ha una distància considerable.
.
MATARÓ
Foto aèria de l'estació de Mataró. Font: Bing Maps
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I.
Pel que respecte al disseny de
l’estació presenta unes bones
condicions operatives tant les
andanes com els passos a nivell:
•Les andanes, que en transport
ferroviari interurbà és
recomana que siguin de com a




als passos a nivell. En aquest
sentit obté una qualificació
positiva pel que fa a la valoració
d’esforç físic i dels desnivells.
•L’amplada de les escales i dels
passos a nivell són correctes i
l’enllumenat és adequat, però
per contra l’alçada del pas a
nivell és molt justa (2 metres).
Disseny de l’estació
Grup de disseny de la zona de trànsit i espera
Indicador Paràmetre Definició Valors
14 Temps de trànsit
XI Distància entre nodes RENFE-Autobus 1 -10min
XII Percepció distància transferència 2
XII.a
Nivell de servei derivat de les 
barreres físiques
Correcte
XII.a1 Mida adequada passadissos SI (Poca alçada)
XII.a2 Mida adequat andanes SI (>3m) /4 andanes (3 útils)
XII.a3 Escales mecàniques SI accés a les andanes
XII.b Certesa del servei *
XII.c Valoració desnivells
XII.d Valoració esforç físic
16
Demanda agregada degut 
barreres arquitectòniques
No hi ha barreres
XVI Barreres arquitectòniques
L’estació de RENFE està 
totalment adaptada 
MATARÓ
Foto del pas inferior a l'interior de l’estació Mataró. Font: Elaboració pròpia
Foto del ascensor al pas interior a Mataró. Font:
Elaboració pròpia
Tot i que no es valora directament en aquest
subapartat, els passos a nivell exteriors d’accés a
l’estació des de la platja i el port presenten greus
problemes de neteja, higiene i il·luminació (veure
foto).
Pel que respecte a les parades d’autobusos a prop
de l’estació no presenten deficiències ni
disfuncionalitats greus.
Foto del pas a nivell a l’exterior de l'estació de
Mataró. Font: Elaboració pròpia
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I.
Integració de serveis
Grup de serveis i recolzament a l’explotació
Indicador Paràmetre Definició Valors
17 Distància potencial/distància real
XVII Distància entre nodes (real)
RENFE-Autobus 1 min-
10min
XVIII Distància potencial -
XVIII.a Integració entre operadors SI
XVIII.b Integració entre xarxes NO
XVIII.c Integració entre modes NO
En referència al grup de
serveis complementaris,
de la valoració in situ
destaca:
•La qualitat de l’espai de
l’estació no gaudeix d’una
gran valoració perquè els
passos a nivell d’accés a
l’estació presenten un
nivell d’higiene i neteja
molt pobres.
Grup de serveis complementaris a l’usuari
Indicador Paràmetre Definició Valors (Valoració 1-5)
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Senyalèctica y sistemes de
informació
20 Atenció al client
21 Qualitat del espai
XIX Lluminositat
XX Higiene i neteja
22 Vigilància i seguretat
23 Serveis afegits al tems de viatge
XXI Connexió mòbil SI
XXII Connexió Wi-fi NO
XXIII Pantalles TV NO
XXIV Activitats terciaries
SÍ (Cafeteria, màquines menjar, 
fotos, premsa)
Serveis complementaris
En aquest sentit, la
disfuncionalitat més evident de
l’intercanviador és la manca
d’integració entre la xarxa
ferroviària i la d’autobusos
interurbans on la distància entre
ambdós modes resulta poc
eficient pel conjunt del sistema.
•Per contra, la senyalèctica i els sistemes d'informació presenten unes bones
condicions, tant a l'interior com a l’exterior hi ha una senyalització i uns
sismes d’informació adequats.
•L’estació també disposa de varies activitats terciàries: cafeteria, maquines
















Foto aèria de l'estació de Mataró. Font: Bing Maps
Pel que respecte a l’ntegració de serveis, tal i com succeeix en la majoria
d’estacions intermodals del país, l’integració entre operadors, entre xarxes i
entre modes no gaudeix d’una efectivitat transversal.
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I.
L'estació de Martorell (Rodalies Renfe) i
l'estació de Martorell-Central (FGC) són
dues estacions de ferrocarril que formen
un intercanviador rodalies Renfe-FGC
situat a Martorell, a la comarca del Baix
Llobregat.
El radi d’influència d’accés a peu
s’estima al voltant dels 440 metres,
mentre que els usos del radi d’abast són
majoritàriament residencials a l’est i de
polígons i camps a l’oest.
Subgrup d’accés a peu
Indicador Paràmetre Definició Valors
1
Centre de gravetat d'atracció i 
generació de viatges
I Usos del sòl en el radi d’influència
Trama urbana a la part 
Oest i polígons camps a 
la part est.
II Radi d’influència Uns 440 metres
II.a Tipologia de patró de carrer Tipus 2
II.b Limitació derivada del desnivell Entre 6-8%
II.c Connectivitat terrestre, creuament de vies Factor 0,8
Subgrup d’accés amb bicicleta
Indicador Paràmetre Definició Valors
3 Accessibilitat en bicicleta
IV Tipologia de accessibilitat en  bici Tipus 4 (Compartida)
V Aparcament de bicicletes 3 anclatges
4 Vigilància i seguretat
Subgrup d’accés amb bicicletaAccessibilitat
Subgrup d’accés a peuAccessibilitat
MARTORELL - Central
Radi d'influència a peu a l’estació de Martorell-
Central. Elaboració pròpia en base Google Earth
L’accessibilitat en bicicleta presenta aspectes a millorar, sobretot pel que
respecte als itineraris. No disposa de carril bici que connecti amb l’estació,
qualsevol itinerari d’accés comparteix la calçada amb els vehicles
motoritzats. Aquest fet incideix negativament a l’intermodalitat amb la
bicicleta.
Pel que respecte a la oferta d’aparcament de bicicletes al voltant de
l’estació és bastant pobre, només disposa de tres anclatges, i quant a la
seguretat d’aquests, destaca que són al aire lliure i no presenten cap tipus
de vigilància específica.
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I.
A la rodalia de l’estació hi ha dues bosses de pàrquing, a només un parell
de minuts del node de transport. En total es disposa de 570 places
d’aparcament amb accés gratuït.
En referència a les línies
d’autobús urbanes, l’estació de
Martorell-Central compta
actualment amb la connexió de 4
línies urbanes distribuïdes en
varies parades davant de
l’estació. L’oferta d’aparcament
de taxis és bona i aquests es
situen just davant de l’edifici de
l’estació de Martorell-Central,
amb unes 5 places.
Pel que fa al Kiss and Ride, és pot realitzar en els aparcaments destinats al
P&R sense alterar ni el flux viari ni la funcionalitat de l’aparcament.
Subgrup de P&RAccessibilitat
Subgrup d’accés capil·lar en TCAccessibilitat
Subgrup d’accés capil·lar en transport col·lectiu
Indicador Paràmetre Definició Valors
5 Línies d'autobús 4 línies(L1,L1,L2,L3 i L4)
6 Aparcament per a taxis i K&R
5 places de taxi/ Si zona 
P & R
Subgrup de caracterització dels Park & Ride
Indicador Paràmetre Definició Valors
P&R 1 Capacitat
450 viculades a RENFE i
120 a FGC
P&R I
Emplaçament del P&R respecte la trama
urbana
Urbà
P&R 2 Temps d’accés a l’estació 2 minuts




i el transport públic és vincula
estretament amb la modalitat Park
& Ride.
Ambdós aparcaments compten
amb una bona il·luminació i
pavimentació. També disposa
d’oferta exclusiva per minusvàlids i
per motos.
MARTORELL - Central
Foto de l’aparcament destinat al park and Ride a
l’estació FGC Martorell-Central. Elaboració pròpia.
Imatge aèria de les bosses de
pàrquing existents (blau) i
potencials (vermell). Elaboració
pròpia en base Google Earth
Foto de l'estació de RENFE des de l’estació de FGC
Martorell. Elaboració pròpia.
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I.
Grup de jerarquia i concurrència
Indicador Paràmetre Definició Valors
7 Categoria del intercanvi
VI Tipologia d'intercanviador Comarcal
VII





respecte la xarxa de transport
3B
IX Expedicions/captació R-3.768 / FGC-1.041
X Flux de transbord actual -
8 Línies de tramvia NO
9 Línies de metro NO
10 Línies de FGC SI (R5, R6, S4, S8)
11 Línies de rodalies RENFE SI (R4, R7)
12 Línies de mitja distància RENFE NO
13 Línies d'autobús interurbà NO
Jerarquia i concurrència
Pel que respecte als paràmetres que fan referència a la categoria de
l’intercanviador cal destacar:
•El tipus d’intercanviador de caire comarcal, connecta la primera corona
urbana amb la xarxa comarcal o arterial de la tercera corona
metropolitana.
De la concurrència de línies, en destaca:
•La confluència de serveis de Rodalies R4, R7 i serveis FGC de la línia
Llobregat Anoia (S4,S8, R5 i R6). Ambdós serveis, centralitzats, estructuren
una oferta de transport ferroviari molt destacable.
•No existeixen línies d'autobús interurbà amb connexió directe a
l’intercanviador. En aquest sentit cal senyalar la directriu marcada en el
PDI de construir una estació d’autobusos annexa a l’intercanviador, acció




Imatge aèria de l’estació de Martorell.
Font: Google Earth
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I.
Pel que respecte al disseny de l’estació presenta unes molt bones
condicions operatives tant les andanes com els passos a nivell:
•Les andanes, que en transport ferroviari interurbà es recomana que
siguin de com a mínim 5 metres, compleixen amb escreix.
Disseny de l’estació
Grup de disseny de la zona de trànsit i espera
Indicador Paràmetre Definició Valors
14 Temps de trànsit
XI Distància entre nodes 7 min (obres)
XII Percepció distància transferència 2,54
XII.a
Nivell de servei derivat de les 
barreres físiques
Correcte
XII.a1 Mida adequada passadissos SI
XII.a2 Mida adequat andanes SI
XII.a3 Escales mecàniques SI FGC/ NO RENFE
XII.b Certesa del servei *
XII.c Valoració desnivells
XII.d Valoració esforç físic
16
Demanda agregada degut 
barreres arquitectòniques
No hi ha barreres
XVI Barreres arquitectòniques No hi ha barreres
•L’estació està totalment adaptada mitjançant escales mecàniques i
ascensors (veure fotos annexes). Les mides d’amplada de les escales i dels
passos a nivell són correctes i compten amb un enllumenat adequat.
•Pel que fa al disseny de la zona de trànsit entre xarxes l’intercanviador
presenta aspectes a millorar. Actualment s’ha de seguir un itinerari molt
llarg per realitzar transbords entre els dos operadors. En aquest sentit cal
assenyalar que les obres en curs permetran millorar substancialment la
connectivitat entre els dos serveis.
MARTORELL - Central
Foto dels accessos a les andanes de l’estació FGC de Martorell-
Central. Font: Elaboració pròpia
FGC RENFE
Foto reportatge de l’itinerari de vianants pel transbord entre l’estació de FGC i RENFE . Elaboració pròpia
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I.
Integració de serveis
Grup de serveis i recolzament a l’explotació
Indicador Paràmetre Definició Valors
17 Distància potencial/distància real -
XVII Distància entre nodes (real) 7min
XVIII Distància potencial 2-3 min
XVIII.a Integració entre operadors SI
XVIII.b Integració entre xarxes NO
XVIII.c Integració entre modes NO
Pel que fa referència al
grup de serveis
complementaris, de la
valoració in situ destaca:
•La qualitat de l’espai de
l’estació gaudeix d’una
gran valoració perquè els
accessos a les andanes, les




Grup de serveis complementaris a l’usuari
Indicador Paràmetre Definició Valors (Valoració 1-5)
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senyalèctica y sistemes de
informació
20 Atenció al client
21 Qualitat del espai
XIX Lluminositat
XX Higiene i neteja
22 Vigilància i seguretat
23 Serveis afegits al tems de viatge
XXI Connexió mòbil SI
XXII Connexió Wi-fi NO
XXIII Pantalles TV NO
XXIV Activitats terciaries
SÍ (Cafeteria, maquines auto
expenedores, restaurant)
Serveis complementaris
En aquest sentit, la primera disfuncionalitat és la manca d’integració entre la
xarxa ferroviària i la d’autobusos interurbans un fet que resta efectivitat a la
cobertura territorial de l’intercanviador. Es valora molt positivament la
possibilitat de construir la nova estació d’autobusos al costat de l’actual
intercanviador tal com indica el PDI
Per altre banda, la disfuncionalitat més evident del intercanviador és la manca
d’integració entre les xarxes ferroviàries, on la distància entre vies es molt
menor que la distància a peu entre estacions, aquest fet resta eficiència i
disminueix la competitivitat pel conjunt del sistema de transport.
•Per altre banda, es podria millorar la senyalèctica referent a la intermodalitat.
•Els sistemes d’informació i l’atenció al client donen un servei correcte.
•L’estació disposa d’una bona oferta d’activitats terciàries: cafeteries,














Pel que respecte a la integració de serveis, tal com succeeix en la majoria
d’estacions intermodals del país, la integració entre operadors, entre xarxes
i entre modes no gaudeix d’una efectivitat transversal.
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I.
Propostes de millora
En aquesta direcció, la solució proposada al Pla Director d’Infraestructures de la regió metropolitana de Barcelona 2001-2010 d’intercanvi modal, amb un
cost estimat de 44,6 M€ és la següent: “Als terrenys de Martorell Central d’FGC s’implanta una nova estació que millora l’accessibilitat global dels
habitants de Martorell al metro del Baix Llobregat. Alhora, és un intercanviador de transports multimodal que permet enllaçar amb la línia C4 de Renfe.
Disposa de P&R adjacent i possibilita la ubicació d’una nova estació d’autobusos amb accessibilitat total.
MARTORELL - Central
Plànol dels intercanviadors plantejats al PITC. Font PITCs
L’estació de Martorell-Central ha estat objecte de diversos documents de planejament. 
Destaca la menció del PITC a dos nivells: 
Per la construcció de l' intercanviador que permetrà l’intercanvi entre l’actual C4 de Renfe i el 
Metro Llobregat- Anoia d’FGC, la qual cosa millorarà la comunicació entre les comarques del 
Bages, l’Anoia, el Baix Llobregat i el Barcelonès.
La construcció d’una estació d'autobusos a Martorell, que hauria de seguir les pautes que 
demana el PITC referents a garantir la comunicació de la xarxa interurbana i urbana 
Plànol de PDI referent a l’intercanviador de Martorell. Font :PDI, Juny 2009
La construcció d’aquesta infraestructura porta aparellada la modificació de la platja
de vies de Martorell Central per tal de mantenir les funcions del ramal industrial de
Solvay. Per generar l’intercanviador es remodela i reurbanitza l’entorn de l’estació, la
qual cosa permet suprimir el pas a nivell existent i recuperar la funcionalitat i qualitat
d’un espai urbà abans degradat.
El nou traçat de via d’FGC entre el Palau i Martorell-Enllaç té com a conseqüència
que l’estació de Martorell-Central d’FGC, que serveix una bona part del nucli de
Martorell i actualment només és utilitzat per les mercaderies, esdevingui una nova
estació per a totes les circulacions fins a Martorell-Enllaç, Manresa i Igualada.
Segons els horaris actuals, això representa un tren cada 10 minuts.
Atès que l’estació és adjacent a la de Renfe i amb la integració tarifària en
funcionament, aquest intercanviador suposa multiplicar les possibilitats de
desplaçament combinat entre els dos marges del Llobregat.”
19
I. Annex terminals analitzades
I. 20




I. Annex terminals analitzades
I.
L'estació de Lleida Pirineus es troba
a l’est del centre de la població i
molt a prop del riu Segre.
El radi d’influència d’accés a peu
s’estima al voltant dels 480 metres,
abarca bona part del casc antic i del
barri de Pardinyes mentre que els
usos del sòl són majoritàriament
residencials i comercials focalitzats a
l’oest.
Subgrup d’accés a peu
Indicador Paràmetre Definició Valors
1
Centre de gravetat d'atracció i 
generació de viatges
I Usos del sòl en el radi d’influència
Residencials i 
comercials focalitzats a 
l’oest
II Radi d’influència Uns 480 metres
II.a Tipologia de patró de carrer Tipus 1
II.b Limitació derivada del desnivell Entre 0-5%
II.c Connectivitat terrestre, creuament de vies Factor 0,7
Subgrup d’accés amb bicicleta
Indicador Paràmetre Definició Valors
3 Accessibilitat en bicicleta
IV Tipologia de accessibilitat en  bici Tipus 4 (Comparteix)
V Aparcament de bicicletes 5 anclatges
4 Vigilància i seguretat
Subgrup d’accés amb bicicletaAccessibilitat
Subgrup d’accés a peuAccessibilitat
LLEIDA - Pirineus
Mapa de la situació del carril bici a Lleida (color vermell). Font: Sylvie Magnette.
Radi d'influència a peu a l’estació de Lleida. 
Elaboració pròpia en base Google Earth
Foto del aparcament de bicicletes davant l’estació de Lleida-
Pirineus. Font: Elaboració pròpia
Pel que fa la seguretat, els
anclatges més propers a
l’estació de RENEFE són al
aire lliure i no presenten cap
tipus de vigilància específica.
L’accessibilitat en bicicleta presenta aspectes a millorar, sobretot pel que
respecte als itineraris, ja que no existeix cap carril bici de connexió amb
l’estació, qualsevol itinerari d’accés comparteix la calçada amb els vehicles
motoritzats, aquest fet incideix negativament a l’intermodalitat amb la
bicicleta.
L’oferta d’aparcament de
bicicletes al voltant de
l’estació no és molt abundant
i només disposa de cinc
anclatges.
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I.
A la rodalia de l’estació hi ha dues bosses de pàrquing, a només un parell
de minuts dels nodes de transport. En total es disposa de 156 places
d’aparcament amb tarifes tipus zona blava.
Pel que respecte a les línies urbanes d’autobús, l’estació de Lleida-
Pirineus compta actualment, amb la connexió de 12 línies urbanes (L1,
L2, L4, L5, L6, L7, L8, L9, L10, L13, L14, LCC) distribuïdes en 3 parades
davant de l’estació. Cal destacar a més que les marquesines estan ben
equipades i disposen de la senyalització adequada (plànols de la xarxa,
senyalèctica...).
L’oferta d’aparcament per a taxis és
bona, just davant de l’edifici de
l’estació de Lleida-Pirineus, amb
més de 8 places.
En referència al Kiss and Ride, la
política municipal treballa en la
direcció de vincular les bosses de
pàrquing al Kiss and Ride mitjançant
tarifes tipus zona blava.
Subgrup de P&RAccessibilitat
Subgrup d’accés capil·lar en TCAccessibilitat
Subgrup d’accés capil·lar en transport col·lectiu
Indicador Paràmetre Definició Valors
5 Línies d'autobús 12 línies (3 parades)
6 Aparcament per a taxis i K&R
8 places de taxi/ Si zona 
blava
Subgrup de caracterització dels Park & Ride
Indicador Paràmetre Definició Valors
P&R 1 Capacitat
165 places (+600 en
construcció)
P&R I
Emplaçament del P&R respecte la trama
urbana
Urbà
P&R 2 Temps d’acces a l’estació 2 minuts
P&R 3 Sistema tarifari Zona blava
LLEIDA - Pirineus
Foto de les obres del nou pàrquing al cantó de
l’estació de Lleida. Elaboració pròpia
L’intermodalitat entre l’aparcament
i l’ús del transport públic es pot
vincular únicament amb la modalitat
K&R ja que el tipus de tarifa zona
blava es genera incompatibilitats
per la modalitat Park & Ride.
Cal destacar també que molt a prop de l’estació s'està executant la
construcció d’un nou pàrquing subterrani amb capacitat fins a 600 places.
Imatge aèria de les bosses de pàrquing existents
(blau) i en construcció (vermell). Elaboració pròpia
en base Google Earth Foto de les places d’aparcament destinades als taxis, just davant de
l’estació de Lleida- Pirineus. Elaboració pròpia.
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I.
Grup de jerarquia i concurrència
Indicador Paràmetre Definició Valors
7 Categoria del intercanvi
VI Tipologia d'intercanviador Regional
VII





respecte la xarxa de transport
-
IX Expedicions/captació
FGC (137+134 diaris)  MD 
(533.337 anuals) 
AVANT: 1.134 diaris
X Flux de transbord actual -
8 Línies de tramvia NO
9 Línies de metro NO
10 Línies de FGC SI (Lleida la pobla)
11 Línies de rodalies RENFE SI (1)
12 Línies de mitja distància RENFE SI
13 Línies d'autobús interurbà 1 línia
Jerarquia i concurrència
Pel que respecte als paràmetres que fan referència a la categoria de
l’intercanviador cal destacar:
•El tipus d’intercanviador de caire regional, estructura la xarxa mitjançant
la centralització de serveis. Connecta la primera corona urbana amb tota
xarxa provincial.
Pel que respecte a la concurrència de línies, destaca:
•La confluència de serveis de llarga distància, serveis AVE, serveis AVANT
serveis de mitja distància RENFE, serveis Regionals i serveis FGC. Tots
aquests serveis, centralitzats, estructuren una oferta de transport
ferroviari molt potent.
•El nombre de línies d'autobusos urbans, fins a 6, accentuen la capil·laritat
de l’accés a l’estació de tota la ciutat.
•Només existeix una línia d'autobús interurbana, totes les demés es
centralitzen a l’estació d'autobusos. En aquest sentit, destaca el projecte
de construir al voltant de l’estació de tren una nova estació d’autobusos
(veure croquis annex).
LLEIDA - Pirineus
Croquis del pla de l’estació de Lleida- Pirineus. Transport.cat.
Imatge aèria de l’estació de Lleida Pirineus. Font: Bing maps
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El disseny de l’estació presenta unes molt bones condicions operatives
tant de les àrees comercials i zones d’espera com dels passos a nivell i les
andanes :
•Les andanes, que en transport ferroviari interurbà es recomana que
siguin de com a mínim 5 metres, ho compleixen amb escreix.
Disseny de l’estació
Grup de disseny de la zona de trànsit i espera
Indicador Paràmetre Definició Valors
14 Temps de trànsit
XI distància entre nodes 2-3 min
XII Percepció distància transferència 1,57
XII.a
Nivell de servei derivat de les 
barreres físiques
Correcte
XII.a1 Mida adequada passadissos
SI  (estretament  passadís 
estació)
XII.a2 Mida adequat andanes SI
XII.a3 Escales mecàniques SI (tapissos rodants)
XII.b Certesa del servei *
XII.c Valoració desnivells
XII.d Valoració esforç físic
16
Demanda agregada degut 
barreres arquitectòniques
No hi ha barreres
XVI Barreres arquitectòniques
L’estació està totalment 
adaptada 
•L’estació està totalment adaptada
mitjançant tapissos rodants (veure fotos
annexes) per salvar els desnivells. En
aquest sentit l’estació obté una qualificació
molt positiva pel que fa a la valoració
d’esforç físic i dels desnivells.
•Les mides d’amplada de les escales i dels
passos a nivell són correctes i compten
amb un enllumenat adequat. Per contra
l’accés del vestíbul principal al d’espera es
fa mitjançant un passadís massa petit
(veure foto annexa).
LLEIDA - Pirineus
Foto del passadís d’accés a la zona
d’espera. Font: Elaboració pròpia
Foto dels tapissos rodants d’accés a la part inferior de l’estació Lleida.
Font: Elaboració pròpia
Foto dels tapissos rodants d’accés a la part inferior de l’estació
de Lleida. Font: Elaboració pròpia
Foto del l’andana 3 de l'estació de
Lleida-Pirineus. Font: Elaboració pròpia
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Integració de serveis
Grup de serveis i recolzament a l’explotació
Indicador Paràmetre Definició Valors
17 Distància potencial/distància real
XVII Distància entre nodes (real) -
XVIII Distància potencial -
XVIII.a Integració entre operadors SI
XVIII.b Integració entre xarxes SI
XVIII.c Integració entre modes NO
En referència al grup de
serveis complementaris,
de la valoració in situ
destaca:
•La qualitat de l’espai de
l’estació gaudeix d’una
gran valoració ja que els
accessos a les andanes, les




Grup de serveis complementaris a l’usuari
Indicador Paràmetre Definició Valors (Valoració 1-5)
19
senyalèctica y sistemes de
informació
20 Atenció al client
21 Qualitat del espai
XIX Lluminositat
XX Higiene i neteja
22 Vigilància i seguretat
23 Serveis afegits al tems de viatge
XXI Connexió mòbil SI
XXII Connexió Wi-fi NO
XXIII Pantalles TV NO
XXIV Activitats terciaries
SÍ (Cafeteria, Hotel, premsa, 
tendes varies, lloguer cotxes...)
Serveis complementaris
En aquest sentit, la disfuncionalitat més evident de l’intercanviador és la
manca d’integració entre la xarxa ferroviària i la d’autobusos interurbans
on la distància entre ambdós mitjans de transport resulta poc eficient pel
conjunt del sistema de transport.
Es valora molt positivament la construcció de la nova estació d’autobusos
al costat de l’actual estació de RENFE
•Tanmateix, es podria millorar la senyalèctica referent a la intermodalitat.
•Per altra banda els sistemes d’informació i l’atenció al client donen un servei
d’alta qualitat.
•L’estació disposa d’un ampli ventall d’oferta d’activitats terciàries: cafeteria,














Pel que respecte a la integració de serveis, tal com succeeix en la majoria
d’estacions intermodals del país, la integració entre operadors, entre xarxes
i entre modes no gaudeix d’una efectivitat transversal.
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L'estació de Girona està situada
a l'oest del centre històric de la
ciutat, completament integrada
a la trama urbana.
El radi d’influència d’accés a
peu s’estima al voltant dels 480
metres, i els usos del sòl són
majoritàriament de caire
residencial.
Subgrup d’accés a peu
Indicador Paràmetre Definició Valors
1
Centre de gravetat d'atracció i 
generació de viatges
I Usos del sòl en el radi d’influència Usos residencials 
II Radi d’influència Uns 476 metres
II.a Tipologia de patró de carrer Tipus 1
II.b Limitació derivada del desnivell Entre 0-5%
II.c Connectivitat terrestre, creuament de vies Factor 0,7
Subgrup d’accés amb bicicleta
Indicador Paràmetre Definició Valors
3 Accessibilitat en bicicleta
IV Tipologia de accessibilitat en  bici Tipus 4 (Comparteix)
V Aparcament de bicicletes Varis anclatges/ Girocleta
4 Vigilància i seguretat
Subgrup d’accés amb bicicletaAccessibilitat
Subgrup d’accés a peuAccessibilitat
Estació de Girona
Radi d'influència a peu a l’estació de Girona. 
Elaboració pròpia en base Google Earth
Referent a la seguretat dels
anclatges per a bicicles d’ús privat
més propers a l’estació de RENEFE,
són al aire lliure i no presenten cap
tipus de vigilància específica.
L’accessibilitat en bicicleta presenta aspectes a millorar, sobretot pel que fa
als itineraris, ja que no existeixen suficients carrils bici de connexió amb
l’estació, alguns itineraris d’accés comparteixen la calçada amb els vehicles
motoritzats. Aquest fet incideix negativament a l’intermodalitat amb la
bicicleta.
Pel que respecte a l’oferta
d’aparcament de bicicletes al
voltant de l’estació no és molt
abundant, però destaca l’accés
directe al nou servei tipus bicing
anomenat Girocleta.
Mapa de la situació del carril bici a Girona (blau i verd). 
Font: Moute en bici.org
Mapa dels aparcaments de bicicletes del 
servei de bicicletes de lloguer a Girona. 
Font: Girocleta
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I.
Pel que respecte a les línies d’autobús urbanes, l’estació de Lleida-
Pirineus compta actualment, amb la connexió de 7 línies urbanes
distribuïdes en varies parades al davant de l’estació.
Existeix un dèficit de senyalització
direccional. Resulta difícil que un
usuari qualsevol trobi les parades dels
autobusos urbans, per dues raons:
 No hi ha cap cartell que les indiqui
clarament.
Són poc visibles i algunes estan
allunyades .
Pel que fa a l’oferta d’aparcament per
a taxis, hi ha una bona oferta
d’aparcament just davant de l’edifici
de l’estació.
Subgrup de P&RAccessibilitat
Subgrup d’accés capil·lar en TCAccessibilitat
Subgrup d’accés capil·lar en transport col·lectiu
Indicador Paràmetre Definició Valors
5 Línies d'autobús
7 línies (L2,L3,L4,L5,L7, L8
i L10)
6 Aparcament per a taxis i K&R
8 places de taxi/ Si zona 
blava
Subgrup de caracterització dels Park & Ride





Emplaçament del P&R respecte la trama
urbana
Urbà
P&R 2 Temps d’acces a l’estació -----
P&R 3 Sistema tarifari Gratuït
Estació de Girona
A la rodalia de l’estació existeixen
múltiples bosses d’aparcament, la majoria
gratuïtes.
Adif i l’ajuntament han creat un pàrquing
provisional una capacitat de 97 places, 79
per a vehicles i 18 per a motocicletes, i el
seu objectiu és oferir alternatives
d'aparcament per als ciutadans entorn de
les obres de construcció de la Línia d'Alta
Velocitat.
Mapa de la situació de les bosses
d’aparcament a Girona .Font: UMAT
Mapa de la situació de les parades d’autobús a Girona .Font: AdG
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Grup de jerarquia i concurrència
Indicador Paràmetre Definició Valors
7 Categoria del intercanvi
VI Tipologia d'intercanviador Regional
VII





respecte la xarxa de transport
-
IX Expedicions/any
Total ferroviari: 5 milions 
(2.6 milions MD)
Autobusos: 3,1 milions
X Flux de transbord actual -
8 Línies de tramvia NO
9 Línies de metro NO
10 Línies de FGC NO
11 Línies de rodalies RENFE SI (1)
12 Línies de mitja distància RENFE SI
13 Línies d'autobús interurbà SI 
Jerarquia i concurrència
En relació als paràmetres que fan referència a la categoria del
intercanviador cal destacar:
•El tipus d’intercanviador de caire regional, estructura la xarxa mitjançant
la centralització de serveis. Connecta la primera corona urbana amb tota
xarxa provincial.
De la concurrència de línies, destaca:
•La confluència de serveis de llarga distància, serveis de mitja distància
RENFE, serveis Regionals i serveis d’autobusos interurbans. Tots aquests
serveis, centralitzats, estructuren una oferta de transport ferroviari
d’altes prestacions. Cal esmentar però, que ben aviat se li afegiran els
serveis AVE, i AVANT, que suposaran un pas endavant pel
desenvolupament d’aquest node de comunicacions
•El nombre de línies d'autobusos urbans, fins a 8, accentuen la capil·laritat
de l’accés a l’estació de tota la ciutat.
Cal esmentar que ben aviat se li afegiran els serveis AVE, i AVANT, que
suposaràn un pas endavant pel desenvolupament d’aquest node de
comunicacions.
En aquest sentit cal assenyalar que les obres estan en marxa i s’espera
l’entrada en funcionament d’aquests nous serveis el 2012.
Estació de Girona
Foto de les obres de la LAV a Girona,. Foto de la nova estació d’autobusos.
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L’estació de RENFE té com a característica principal que es troba elevada 
en un viaducte i disposa d’un ampli edifici de viatgers situat sota les vies. 
Pel que fa al disseny de l’estació presenta unes bones condicions 
operatives tant  de les àrees comercials i zones d’espera com dels passos 
a nivell i les andanes :
•Les andanes, que en transport ferroviari interurbà es recomana que
siguin de com a mínim 5 metres, ho compleixen amb escreix.
Disseny de l’estació
Grup de disseny de la zona de trànsit i espera
Indicador Paràmetre Definició Valors
14 Temps de trànsit
XI distància entre nodes 2 min
XII Percepció distància transferència 2,37
XII.a
Nivell de servei derivat de les 
barreres físiques
Correcte
XII.a1 Mida adequada passadissos SI
XII.a2 Mida adequat andanes SI
XII.a3 Escales mecàniques SI (escales mecàniques i ascensors)
XII.b Certesa del servei *
XII.c Valoració desnivells
XII.d Valoració esforç físic
16
Demanda agregada degut 
barreres arquitectòniques
No hi ha barreres
XVI Barreres arquitectòniques
L’estació està totalment 
adaptada 
•L’estació està totalment adaptada amb escales mecàniques i
ascensors (veure fotos annexes) per salvar els desnivells. En aquest
sentit doncs, l’estació obté una qualificació molt positiva pel que fa a la
valoració d’esforç físic i dels desnivells.
•Les mides d’amplada de les escales i dels passos a nivell són correctes
i compten amb un enllumenat adequat.
Estació de Girona
Foto de les escales mecàniques d’accés a les andanes des de la part inferior de
l’estació Girona. Font: Elaboració pròpia Foto de les andanes de l’estació Girona. Font: Elaboració pròpia
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Integració de serveis
Grup de serveis i recolzament a l’explotació
Indicador Paràmetre Definició Valors
17 Distància potencial/distància real
XVII Distància entre nodes (real) 2 min
XVIII Distància potencial -
XVIII.a Integració entre operadors SI
XVIII.b Integració entre xarxes NO
XVIII.c Integració entre modes NO
En referència al grup de
serveis complementaris, de la
valoració in situ destaca:
La qualitat de l’espai de
l’estació gaudeix d’una gran
valoració perquè els accessos a
les andanes, les andanes, i les
àrees d’espera interiors i
exteriors presenten unes
bones condicions.
Grup de serveis complementaris a l’usuari
Indicador Paràmetre Definició Valors (Valoració 1-5)
19
senyalèctica y sistemes de
informació
20 Atenció al client
21 Qualitat del espai
XIX Lluminositat
XX Higiene i neteja
22 Vigilància i seguretat
23 Serveis afegits al tems de viatge
XXI Connexió mòbil SI
XXII Connexió Wi-fi NO
XXIII Pantalles TV NO
XXIV Activitats terciaries
SÍ (Cafeteria,, premsa, tendes 
varies, lloguer cotxes...)
Serveis complementaris
En aquest sentit, la disfuncionalitat més evident de l’intercanviador es la
manca d’integració entre la xarxa interurbana i la d’autobusos urbans on la
distància i la manca d’informació entre ambdós xarxes de transport resulta
poc competitiu pel conjunt del sistema de transport.
En aquest sentit, es valora molt positivament la construcció de la nova
estació de la LAV on correspondràn tots els serveis de forma més directa.
Existeix un dèficit de senyalització direccional. Resulta difícil que un usuari
qualsevol trobi les parades dels autobusos urbans, per dues raons:no hi ha
enlloc cap cartell que les indiqui clarament i són poc visibles i algunes estan
allunyades. Així doncs, cal millorar la senyalèctica referent a la intermodalitat.
L’estació disposa d’un ampli ventall d’oferta d’activitats terciàries: cafeteria,














Pel que respecte a la integració de serveis, tal com succeeix en la majoria
d’estacions intermodals del país, la integració entre operadors, entre xarxes
i entre modes no gaudeix d’una efectivitat transversal.
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Propostes de millora
A més, Adif ha elaborat uns estudis de demanda que situen entorn els 3,2 milions el nombre de passatgers que tindrà el TAV entre Girona i
Barcelona quan comenci a funcionar el 2012. El director de la línia d'alta velocitat, Antonio Fernández Gil, va indicar que en altres ciutats han
comprovat que un cop comença a funcionar l'alta velocitat, aquesta previsió queda superada.
Segons dades d'Adif, actualment hi ha cinc milions de viatgers que anualment usen la línia de Girona a Barcelona i triguen uns 75 minuts per fer
el viatge. Amb el TAV en funcionament, Adif calcula que el viatge s'escurça fins als 34 minuts de mitjana i que això farà atraure uns 3,2 milions de
passatgers. Això no farà, però, que el tren convencional perdi usuaris ja que, segons les dades facilitades per Adif, aquesta modalitat ferroviària
es mantindrà en 4,5 milions de passatgers l'any. Per tant, la suma del tren convencional i del TAV traslladarà fins a 7,7 milions de passatgers, 2,7
més del que actualment està assumint el tren convencional.
El responsable de la línia creu però que la tradició ferroviària consolidada que hi ha a Girona farà que aquestes previsions quedin superades i ha
augurat un marge d'error d'un 15%.
Si l'any 2005 circulaven 46 combois per la línia Barcelona-Girona-Portbou, en l'horitzó de 2012 hi haurà 22 trens que circularan per la línia
convencional i 46 d'alta velocitat. També augmenten els trens de mercaderies, ja que si el 2002 hi havia 24 trens i la previsió és que al 2010








Al centre del traçat urbà, situada sobre l'actual estació d'autobusos, s'hi
executarà l'estació. Serà una gran caixa soterrada, de diversos pisos de
profunditat on s'hi desenvoluparà un programa funcional que permetrà la
intermodalitat entre el tren, el cotxe i l'autobús. D'aquesta manera, l'estació
actual d'autobusos desapareixerà per donar pas a una altra que serà soterrada i
amb més capacitat d’andanes que l'actual.
El vestíbul en planta baixa, o l'edifici de l'estació pròpiament dit, serà objecte
d'un concurs d'arquitectura que es realitzarà coordinadament entre
l'Ajuntament de Girona, la Generalitat de Catalunya i ADIF.
Pel que respecte a l'estació actual d'autobusos, durant bona part del procés de
les obres quedarà anul·lada i se substituirà per una estació provisional a
l'espera de l'entrada en funcionament de l'estació definitiva.
CRUGIA TAV. Integra les andanes del tren TAV a la planta -3, un aparcament
d'unes 500 places aproximadament a la planta -2 i l'estació d'autobusos
soterrada a la planta -1.
CRUGIA LÍNIA CONVENCIONAL. Integra les andanes del tren a la planta -3, i 3
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I.
L'estació de Sagrera està
situada al nord-est de
Barcelona, a l’Avinguda
Meridiana; uns dels principals
accessos/sortides de la ciutat i
per tant integrada
completament la trama urbana.
El radi d’influència d’accés a
peu s’estima al voltant dels 440
metres, i els usos del sòl són
majoritàriament de caire
residencial i comercial.
Subgrup d’accés a peu
Indicador Paràmetre Definició Valors
1
Centre de gravetat d'atracció i 
generació de viatges
I Usos del sòl en el radi d’influència Usos residencials 
II Radi d’influència Uns 442 metres
II.a Tipologia de patró de carrer Tipus 1
II.b Limitació derivada del desnivell Entre 0-5%
II.c Connectivitat terrestre, creuament de vies Factor 0,65
Subgrup d’accés amb bicicleta
Indicador Paràmetre Definició Valors
3 Accessibilitat en bicicleta
IV Tipologia de accessibilitat en  bici Tipus 3 (Vorera)
V Aparcament de bicicletes 2 estacions bicing
4 Vigilància i seguretat
Subgrup d’accés amb bicicletaAccessibilitat
Subgrup d’accés a peuAccessibilitat
Estació de Sagrera
L’estació té una bona accessibilitat en bicicleta acceptable. Pel que fa
als itineraris, hi un carril del tipus Vorera bici per l’avinguda Meridiana,
i fins aquest n’arriba un pel carrer Aragó.
Radi d'influència a peu a l’estació de Sagrera. 
Elaboració pròpia en base Google Earth
Pel que fa a l’aparcament per a bicicletes,
hi ha dues estacions Bicing properes a
l’intercanviador.
Per altra banda, no hi ha anclatges per a
bicicletes privades fet que afecta
negativament a l’accessibilitat amb
bicicleta.
Imatge carril bici Av. Meridiana. 
Elaboració pròpia
36
I. Annex terminals analitzades
I.
Pel que respecte a les línies d’autobús urbanes, l’estació de Sagrera
compta actualment amb la connexió de 12 línies urbanes distribuïdes en
varies parades als entorns de l’estació.
Subgrup d’accés capil·lar en TCAccessibilitat
Subgrup d’accés capil·lar en transport col·lectiu
Indicador Paràmetre Definició Valors
5 Línies d'autobús
12 línies (L19,L47,L20,L50,L34, 
L62 i L35, L71, L40, L92, L45, 
L126)
6





Grup de serveis i recolzament a l’explotació
Indicador Paràmetre Definició Valors
17 Distància potencial/distància real Optimitzada
XVII Distància entre nodes (real) Optimitzada
XVIII Distància potencial Optimitzada
XVIII.a Integració entre operadors SI
XVIII.b Integració entre xarxes SI
XVIII.c Integració entre modes NO
Cal però valorar molt positivament les obres en curs i les projectades que
implicaran una integració quasi completa entre els serveis de metro i els
rodalies.
En aquest sentit, es de gran importància ressaltar com a exemple la
reforma de l' intercanviador entre la L1 i la L5 on actualment es realitza
una correspondència amb unes condicions funcionals molt bones.
Pel que respecte a la integració de serveis, tal com succeeix en la majoria
d’estacions intermodals del país, la integració entre operadors, entre xarxes
i entre modes no gaudeix d’una efectivitat transversal.
No hi ha cap zona habilitada
per a K&R ni cap parada de
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I.
Grup de jerarquia i concurrència
Indicador Paràmetre Definició Valors
7 Categoria del intercanvi
VI Tipologia d'intercanviador Urbà
VII




Emplaçament del intercanviador  
respecte la xarxa de transport 
(distancia a BCN)
Primera Corona / Temps 
a Barcelona
IX Expedicions/captació 87.000
X Flux de transbord actual 49.000
8 Línies de tramvia NO
9 Línies de metro SI (2)
10 Línies de FGC NO
11 Línies de rodalies RENFE NO
12 Línies de mitja distancia RENFE NO
13 Línies d'autobús interurbà SI (1)
Jerarquia i concurrència
Pel que respecte als paràmetres que fan referència a la categoria del
intercanviador cal destacar:
•Actualment només es tracta d’un intercanviador de tipus urbà, amb una
sola línia d’autobús interurbana i dues de metro. Tot i no disposar d’un
ampli ventall de serveis de transport, és del intercanviadors més
important de la RMB.
•Aquest fet és deu a causa del seu emplaçament dins la xarxa del
transport .
•Destaca l’elevat nombre d’expedicions, i el percentatge que fa transbord
respecte el total; fet que indica la importància de l’intercanviador.
•A mig i llarg termini l’estació formarà part d’un dels majors nodes de
transport del país. L’estació de la sagrera, que passarà a anomenar-se
Sagrera- Meridiana esdevindrà un gran intercanviador format per 4 línies
de metro i dues linies de rodalies. Per altre banda també disposarà
d’ennllaç directe amb l’estació d’Alta velocitat de la sagrera (Serveis AVE,
AVANT, Rodalies, reginals, mitja distancia, metro i estació autobusos
interurbans)
Estació de Sagrera
Cartell indicador línies de metro. 
Elaboració pròpia
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Pel que fa al disseny de l’estació, presenta unes bones condicions
operatives tant de les àrees comercials i zones d’espera com dels
passos a nivell i les andanes :
•Les andanes, no compleixen les mides recomanades i gairebé
totes arriben als 4 metres.
Disseny de l’estació
Grup de disseny de la zona de trànsit i espera
Indicador Paràmetre Definició Valors
14 Temps de trànsit
XI Distancia entre nodes 2 minuts
XII Percepció distancia transferència 2,00
XII.a
Nivell de servei derivat de les                                                                                  
barreres físiques
Correcte
XII.a1 Mida adequada passadissos SI
XII.a2 Mida adequat andanes SI
XII.a3 Escales mecàniques SI
XII.b Certesa del servei *
XII.c Valoració desnivells
XII.d Valoració esforç físic
15 Temps de espera Expressat en minuts
XIII Percepció temps de espera Entre 0,8 i 5,1. Valor mig 2,1
•L’estació està totalment adaptada amb escales, i ascensors a
gairebé tots els nivells. En aquest sentit doncs, l’estació obté una
qualificació molt positiva pel que respecte a la valoració d’esforç
físic i dels desnivells.
•Les mides d’amplada de les escales i dels passos a nivell són
correctes i compten amb un enllumenat adequat.
Estació de Sagrera
Escales mecàniques a 
l’estació de Sagrera. 
Elaboració pròpia
Zona de trànsit a l’estació 
de Sagrera. Elaboració 
pròpia
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Pel que fa referència al grup de serveis complementaris, de la
valoració in situ destaca:
La senyalèctica i l’atenció al client de l’estació compten amb una
molt bona valoració, per damunt de la majoria d’intercanviadors
analitzats.
La qualitat de l’espai de l’estació gaudeix d’una bona valoració
perquè els accessos a les andanes, les andanes, i les àrees d’espera
interiors i exteriors presenten unes bones condicions.
Per contra, la pitjor valoració és per l’indicador de de vigilància i
seguretat tot i que gaudeix d’unes condicions acceptables en aquest
sentit.
Grup de serveis complementaris a l’usuari
Indicador Paràmetre Definició Valors (Valoració 1-5)
19
senyalèctica y sistemes de
informació
20 Atenció al client
21 Qualitat del espai
XIX Lluminositat
XX Higiene i neteja
22 Vigilància i seguretat
23 Serveis afegits al tems de viatge
XXI Connexió mòbil SI
XXII Connexió Wi-fi NO
XXIII Pantalles TV SI
XXIV Activitats terciaries SI
Serveis complementaris
Màquina de menjar i 








Passatgers actuals totals estació 87.000
Passatgers actuals correspondència 49.000








Els serveis ferroviaris que segueixin utilitzant el túnel de la Meridiana podran disposar
d’una bona connexió amb la xarxa de Metro si es construeix una estació en el punt de
confluència amb les línies L1 i L5 (existents), el perllongament de l’L4 i la nova L9, i els
serveis de rodalies.
El 2007, y després de tres anys d’obres, es varen estrenar, sota la Meridiana els dos
primers espais de les estacions de la L-1 i la L-5.
Els treballs de la tercera parada, la de la prolongació de la L-4 a Felip II que a partir del
estan molt avançats. En quart lloc, han començat les obres de l’estació de Rodalies a
Garcilaso per la C-3, C-4 i C-7.
La cinquena i última peça és troba eu una fase més incipient, actualment s'està
elaborant la avaluació del impacte ambiental de la estació definitiva de la L-9 sota el









I. Annex terminals analitzades
I.42




I. Annex terminals analitzades
I.
L'estació de Plaça Espanya és
un intercanviador
multimodal situat sota la
Plaça d’Espanya, al sud de la
ciutat de Barcelona, davant
el Palau Nacional.
El radi d’influència d’accés a
peu s’estima al voltant dels
440 metres, i els usos del sòl
són majoritàriament de caire
residencial i d’interès turístic.
Subgrup d’accés a peu
Indicador Paràmetre Definició Valors
1
Centre de gravetat d'atracció i 
generació de viatges
I Usos del sòl en el radi d’influència Residencial i turisme
II Radi d’influència 442 metres
II.a Tipologia de patró de carrer Tipus 1
II.b Limitació derivada del desnivell Entre 0-5%
II.c Connectivitat terrestre, creuament de vies Factor 0,65
Subgrup d’accés amb bicicleta
Indicador Paràmetre Definició Valors
3 Accessibilitat en bicicleta
IV Tipologia de accessibilitat en  bici Tipus 1,2 i 3
V Aparcament de bicicletes 20 anclatges/3 est. Bicing
4 Vigilància i seguretat
Subgrup d’accés amb bicicletaAccessibilitat
Subgrup d’accés a peuAccessibilitat
Estació de Plaça Espanya
L’accessibilitat en bicicleta que presenta és bastant bona. Hi arriben
carrils bici per la Gran Via, pel Paral·lel i pel carrer Tarragona, i són del
tipus 3, 1 i 2 respectivament, fet que incideix positivament a
l’intermodalitat amb la bicicleta.
Pel que respecte a l’oferta
d’aparcament de bicicletes al
voltant de l’estació hi uns 20
anclatges per a bicicletes
particulars, a l’aire lliure i sense
vigilància, i acostumen a
presentar sobreocupació.
A més hi ha 3 estacions Bicing a
la vora.
Radi d'influència a peu a l’estació de Plaça 
d’Espanya. Elaboració pròpia en base Google Earth
Carril bici tipus 3 paral·lel al carrer 
Tarragona. Font: Elaboració pròpia
Anclatges per a bicicletes 
a Plaça d’Espanya. Font: 
Google Earth
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Pel que respecte a l’accés en transport col·lectiu, cal destacar l’elevat
nombre de línies d’autobús urbanes. L’estació de Plaça d’Espanya
compta actualment amb la connexió de 17 línies urbanes distribuïdes en
Subgrup d’accés capil·lar en TCAccessibilitat
Subgrup d’accés capil·lar en transport col·lectiu
Indicador Paràmetre Definició Valors
5 Línies d'autobús
17 línies (9, 13, 23, 27, 30, 
37, 46, 50,  56, 57, 61, 65, 
79, 91, 109, 157, 165)
6 Aparcament per a taxis i K&R Parada taxis
Integració de serveis
Grup de serveis i recolzament a l’explotació
Indicador Paràmetre Definició Valors
17 Distància potencial/distància real
XVII Distància entre nodes (real) -
XVIII Distància potencial -
XVIII.a Integració entre operadors SI
XVIII.b Integració entre xarxes No
XVIII.c Integració entre modes No
En aquest sentit, la disfuncionalitat més evident de l’intercanviador es la
manca d’integració entre la xarxa interurbana i la d’autobusos urbans on la
distància i la manca d’informació entre ambdós xarxes de transport resulta
poc competitiu pel conjunt del sistema de transport.
Pel que respecte a la integració de serveis, tal com succeeix en la majoria
d’estacions intermodals del país, la integració entre operadors, entre xarxes
i entre modes no gaudeix d’una efectivitat transversal.
varies parades als 
voltants de l’estació.
Davant de l’hotel








Estació de Plaça Espanya
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Grup de jerarquia i concurrència
Indicador Paràmetre Definició Valors
7 Categoria del intercanvi
VI Tipologia d'intercanviador Urbà
VII





respecte la xarxa de transport
Tipus 2
IX Expedicions/captació 64.000
X Flux de transbord actual 36.000
8 Línies de tramvia NO
9 Línies de metro SI (2)
10 Línies de FGC SI (6)
11 Línies de rodalies RENFE NO
12 Línies de mitja distància RENFE NO
13 Línies d'autobús interurbà SI  (9)
Jerarquia i concurrència
Pel que respecte als paràmetres que fan referència a la categoria de
l’intercanviador cal destacar:
•El tipus d’intercanviador pren un paper tant urbà com interurbà:
A nivell urbà hi ha un important flux entre les dues línies de metro, i
destaca també l’elevat nombre de línies urbanes d’autobús urbà.
A nivell interurbà pren importància pel nombre de línies de Rodalies, fet
que la determina com un dels principals accessos pel Sud de Barcelona;
gairebé un 50% de les expedicions realitzen transbord.
Mode Línies
Metro L1, L3
FGC R5, R6, L8, S4, S8, S33




Estació de Plaça Espanya
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Disseny de l’estació
•L’estació està parcialment adaptada amb escales mecàniques i ascensors per salvar els desnivells. En aquest sentit doncs, l’estació obté una qualificació
molt positiva pel que respecte a la valoració d’esforç físic i dels desnivells.
•Les mides d’amplada de les escales i dels passos a nivell són correctes i compten amb un enllumenat adequat.
•L’estació es troba soterrada sota la plaça d’Espanya. Pel que fa al disseny de l’estació presenta unes bones condicions operatives tant de les àrees
comercials i zones d’espera com de les de transit.




14 Temps de trànsit
XI Distancia entre nodes L1: 2 min  /L3: 5 min FGC: 2 min / L3: 4 min FGC: 5 min / L1: 4 min
XII Percepció distancia transferència 2,09 2,04 2,07 
XII.a Nivell de servei derivat de les barreres físiques Correcte Millorable Millorable
XII.a1 Mida adequada passadissos SI (4m) SI (aprox 3m) SI (4 o 5 metres)
XII.a2 Mida adequat andanes SI (4m) SI (>4m) 2,5 metres
XII.a3 Escales mecàniques SI SI SI 
XII.b Certesa del servei *
XII.c Valoració desnivells ?
XII.d Valoració esforç físic
15 Temps de espera
XIII Percepció temps de espera Elevat
16
Demanda agregada degut barreres 
arquitectòniques
XVI Barreres arquitectòniques No No No
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Estació de Plaça Espanya
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Pel que fa referència al grup de serveis complementaris, no en destaca cap aspecte
sobre la resta; però tots mantenen un bon nivell i gairebé en tots els casos obté una
valoració positiva.
Serveis complementaris




19 senyalèctica y sistemes de informació
20 Atenció al client
21 Qualitat del espai
XIX Lluminositat
XX Higiene i neteja
22 Vigilància i seguretat
23 Serveis afegits al tems de viatge
XXI Connexió mòbil SI SI SI
XXII Connexió Wi-fi NO NO NO
XXIII Pantalles TV SI SI SI
XXIV Activitats terciaries Botigues, cafeteria, lavabos Quiosc, varis Cap
Màquina de menjar a l’estació P. 
Espanya. Elaboració pròpia
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ESTACIÓ DE PASSEIG DE GRÀCIA
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L'estació de Passeig de Gràcia és
una estació de la línia situada al
centre de la ciutat, a
l’encreuament del Passeig de
Gràcia i la Gran Via de les Corts
Catalanes. Està completament
integrada a la trama urbana.
El radi d’influència d’accés a
peu s’estima al voltant dels 610
metres, i els usos del sòl són
majoritàriament de caire
comercial.
Subgrup d’accés a peu
Indicador Paràmetre Definició Valors
1
Centre de gravetat d'atracció i 
generació de viatges
I Usos del sòl en el radi d’influència Comercial
II Radi d’influència Uns 610 metres
II.a Tipologia de patró de carrer Tipus 1
II.b Limitació derivada del desnivell Entre 0-5%
II.c Connectivitat terrestre, creuament de vies Factor 0,9
Subgrup d’accés amb bicicleta
Indicador Paràmetre Definició Valors
3 Accessibilitat en bicicleta
IV Tipologia de accessibilitat en  bici Tipus 3
V Aparcament de bicicletes 2 estacions bicing
4 Vigilància i seguretat
Subgrup d’accés amb bicicletaAccessibilitat
Subgrup d’accés a peuAccessibilitat
Estació de Passeig de Gràcia
L’accessibilitat en bicicleta és bona, hi arriba una carril bici de tipus 3
(vorera) per la Gran Via, i ni n’ha dos més pels carrers immediatament
superiors. També una via pacificada que baixa per la illa de l’esquerra, fets
que incideixen positivament amb l’intermodalitat amb la bicicleta.
Pel que respecte a l’oferta d’aparcament de bicicletes pariculars,
l’intercanviador no disposa d’anclatges. Per contra disposa de dues
estacions del servei de bicicleta urbana Bicing vora els accessos a
l’estació.
Radi d’influència d’accés a peu a Passeig de 
Fràcia. Font:Elaboració pròpia en base 
Google Earth.
Situació dels carrils bici
respecte de l’estació. Font:
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Pel que respecte a les línies d’autobús urbanes, l’estació de Passeig de
Gràcia compta actualment, amb la connexió de 17 línies urbanes
distribuïdes en varies parades al voltant de l’estació.
Pel que fa a l’oferta d’aparcament per a taxis, no hi ha zones habilitades
però els laterals del passeig de Gràcia actuen com a parada de taxis o K&R;
evidentment amb certa deficiència ja que el seu objectiu funcional no és
aquest.
Subgrup d’accés capil·lar en TCAccessibilitat
Subgrup d’accés capil·lar en transport col·lectiu
Indicador Paràmetre Definició Valors
5 Línies d'autobús
17 línies (7, 16, 17, 22, 24, 
28, 39, 45, 47, 50, 54, 56, 
58, 62, 66, 67, 68)
6 Aparcament per a taxis i K&R NO
Estació de Passeig de Gràcia
Integració de serveis
Grup de serveis i recolzament a l’explotació
Indicador Paràmetre Definició Valors
17 Distància potencial/distància real
XVII Distància entre nodes (real) -
XVIII Distància potencial -
XVIII.a Integració entre operadors SI
XVIII.b Integració entre xarxes NO
XVIII.c Integració entre modes NO
En aquest sentit, la disfuncionalitat més evident de l' intercanviador és la
manca d’integració entre les xarxes, la distància entre andanes i el precari
estat de les instal·lacions, són aspectes que deterioren la competitivitat de
l' intercanviador dins del conjunt del sistema de transport.
Pel que respecte a la integració de serveis, tal com succeeix en la majoria
d’estacions intermodals del país, la integració entre operadors, entre
xarxes i entre modes no gaudeix d’una efectivitat transversal.
Distribució parades d’autobús
prop de l’intercanviador. 
Font: TMB
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Grup de jerarquia i concurrència
Indicador Paràmetre Definició Valors
7 Categoria del intercanvi
VI Tipologia d'intercanviador Regional
VII




X Flux de transbord actual 40.000
8 Línies de tramvia NO
9 Línies de metro SI (3)
10 Línies de FGC -
11 Línies de rodalies RENFE SI (1)
12 Línies de mitja distància RENFE SI (6)
13 Línies d'autobús interurbà Aerobús
Jerarquia i concurrència
Pel que respecte als paràmetres que fan referència a la categoria del
intercanviador cal destacar:
L’elevat nombre de línies de mitja distància RENFE, de serveis de
rodalies i la connexió amb les línies de metro que determina la
importància de l' intercanviador a ambdós escales, tant a nivell urbà
com interurbà.
Estació de Passeig de Gràcia
Concurrència a l’intercanviador de Passeig de Gràcia. Font TMB
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Pel que fa al disseny de l’estació presenta unes bones condicions operatives tant  de les 
àrees comercials i zones d’espera com dels passos a nivell, tot i que les andanes, que en 
transport ferroviari interurbà es recomana que siguin de com a mínim 5 metres, no 
arriben en cap cas als 4 metres.
La distància entre nodes actua de efecte dissuasori en alguns casos (Renfe,L4-L3).
Disseny de l’estació
Estació de Passeig de Gràcia
Grup de disseny de la zona de trànsit i espera
Indicador Paràmetre Definició
Valors
L3 L2 L4 RENFE
14 Temps de trànsit
XI Distancia entre nodes a L2: 3min a L4: 2min a L2: 2min, a L3:5 min L2 i L4: 10 min ,L3 : 4 min.
XII Percepció distancia transferència 3,81 3,22 3,88 3,93
XII.a
Nivell de servei derivat 
de les barreres físiques
Millorable Correcte Millorable Millorable
XII.a1Mida adequada passadissos NO NO NO NO
XII.a2Mida adequat andanes 2,5/3 3 2,5 NO (2m lliures)
XII.a3Escales mecàniques NO SI NO NO
XII.b Certesa del servei * NO No No No
XII.c Valoració desnivells
XII.d Valoració esforç físic
15 Temps de espera
XIII Percepció temps de espera Entre 0,8 i 5,1. Valor mig 2,1
16
Demanda agregada degut barreres 
arquitectòniques
XVI Barreres arquitectòniques SI SI SI SI
Imatge andanes Passeig de 
Gràcia. Elaboració pròpia
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Pel que fa referència al grup de serveis complementaris, de la valoració in situ no en
destaca positivament cap aspecte, tot i que cal destacar que la L2 compta amb uns
nivells de servi acceptables.
Per altre banda també cal remarcar que el conjunt de les instal·lacions no disposen dels
serveis que calen per un intercanviador d’aquesta magnitud. En aquest sentit, destaca el
projecte de l’estació de Renfe, serà objecte d’un procés de reforma per un valor superior
als 10 milions d’euros.
Serveis complementaris
Existeix un dèficit pel que fa a l’atenció al client i la vigilància i la seguretat en el conjunt
de l’intercanviador.
Estació de Passeig de Gràcia
Grup de serveis complementaris a l’usuari
Indicador Paràmetre Definició Valors
L3 L2 L4 Renfe
19 senyalèctica y sistemes de informació
20 Atenció al client
21 Qualitat del espai
XIX Lluminositat
XX Higiene i neteja
22 Vigilància i seguretat
23 Serveis afegits al tems de viatge
XXI Connexió mòbil SI SI SI SI
XXII Connexió Wi-fi NO NO NO NO
XXIII Pantalles TV SI SI NO SI
XXIV Activitats terciaries Quiosc prensa NO NO Quiosc, menjar
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Propostes de millora
El principal objectiu d’aquesta actuació és la disminució dels costos socials d’intercanvi incomoditat, pèrdues de temps, etc.) entre modes de
transport associats a la mobilitat de la conurbació de Barcelona, tenint en compte que hores d’ara hi ha correspondències entre línies molt mal
resoltes, com l’L3 amb l’L4, i l’L2 amb l’L3.
Quan l’intercanviador estigui en funcionament, la nova demanda serà força important com a conseqüència de la reducció dels temps de viatge
de molts itineraris que es produeixen amb la plaça Catalunya com a punt d’intercanvi.
Els estalvis de temps poden ser força importants. Tenint en compte només els beneficis dels usuaris actuals, l’estalvi diari pot situar-se entorn
de les 5.500 hores.
Nombre de línies afectades 6
Beneficiats / dia 120.000
Inversió (IVA exclòs) 110,2 M€







Aquesta actuació preveu la reordenació del sistema ferroviari a l’àmbit
plaça Catalunya - Passeig de Gràcia. En concret, la línia del Vallès
s’allargaria des de l’actual estació de plaça Catalunya fins al Passeig de
Gràcia, entre Gran Via i Ronda de Sant Pere, on es situaria una nova
estació d’FGC amb correspondència amb línia L2 (per la banda muntanya
de l’estació), línia L1 i el servei de Rodalia de Renfe (per la banda mar). La
connexió amb l’L3 i l’L4 s’assoliria mitjançant un “tapis rodant”.
D’aquesta forma s’aconsegueix concentrar en 300 metres escassos sis
línies del sistema ferroviari amb una mínima penalització dels moviments
a realitzar.
L’actuació també preveu una millora de la connexió amb els autobusos,
tant urbans com interurbans, a nivell de superfície de carrer.
Una primera fase d’aquesta actuació consistirà en el perllongament del
traçat d’FGC més enllà de l’estació terminal de Plaça Catalunya per
formar una cua de maniobres al carrer Fontanella. El traçat cap a la nova
estació de Passeig de Gràcia arrencaria d’un “pantaló” construït a la








Estació de Passeig de Gràcia
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L’estació de Valldoreix forma part de la línia Barcelona Vallès dels
Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya. L'estació, situada als extrems del
nucli urbà, compta de dues vies i d’andanes laterals. Té la peculiaritat d'estar
situada en corba. L'edifici de l’estació, d'estil modernista, disposa de
maquines d’auto venda de bitllets i d’un punt control d'accés a les andanes.
La comunicació entre andanes es fa mitjançant un pas inferior dotat
d'escalinates i d’ascensors.
A la rodalies hi ha un pàrquing, a només un minut de l’estació de FGC.
Disposa d’unes 110 places amb
una tarifa tipus zona verda.
Aquesta tarifa, d’uns 80 euros
anuals, ha de permetre disminuir
la sobre ocupació. Existeixen
potencialitats entre l’aparcament i
l’ús del transport públic, tot i que
la intermodalitat es podria
potenciar mitjançant tarifes
directament lligades al transport
públic.
Pel que respecte a la resta de l’oferta d’aparcament destaquen les places per motos i
les places per bicicletes. Tanmateix també disposa d’aparcament per taxis i per K&R.
Pel que fa referència al nivell de servei del P&R:
•Disposa de lluminositat de forma parcial.
•La vigilància i seguretat no és molt perceptible i no disposa de cap tipus de
tancament.
•La senyalització es limita a la senyalització vertical i horitzontal de l’aparcament
indicant el pàrquing, pel que respecte a la senyalització de l’estació cap al pàrquing i
viceversa no existeix cap indicació.
També cal destacar les línies d’autobús urbanes, l’estació de Valldoreix compta
actualment amb la connexió amb 4 línies.




Subgrup de caracterització dels Park & Ride
Indicador Paràmetre Definició Valors
P&R 1 Capacitat
110 Cotxes (més 40 moto,
16 bicicleta 3 K&R i 3taxi)
P&R I
Emplaçament del P&R respecte
la trama urbana
Extrems
P&R 2 Temps d'accés a l’estació Menys 1 minut
P&R 3 Sistema tarifari Zona verda
P&R 4 Nivell de servei
P&R II Lluminositat Baixa







respecte la xarxa de transport
2 C/ 23 min
Foto aèria on es mostra l’estació de Valldoreix i el pàrquing. Font Bing maps
Foto de l’estació de Valldoreix i el pàrquing.
Elaboració pròpia
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Propostes de millora
En el rectangle d’aparcament existent en l’actualitat- que té una capacitat aproximada d’uns 100 cotxes- l’ajuntament té previst una reforma urbanística
mitjançant una actuació d’habitatge protegit i comercial. En aquest sentit, Tabassa podria estar disposada a invertir en un aparcament subterrani ubicat
sota aquesta zona.









Elaboració pròpia en base a l’estudi de dimensionament i localització dels 
aparcaments d’intercanvi modals 
PLANTA -1 P-1 ₋3,00m
SECCIÓ TIPUS
Foto aèria on es mostra l’estació de Valldoreix i la zona de la proposta de nou pàrquing
pàrquing. Font Bing maps
VALLDOREIX
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I.
Pel que fa referència al nivell de servei del P&R:
•No disposa d’un enllumenat adequat.
•La vigilància i seguretat no és molt perceptible i no disposa de cap
tipus de sistema de vigilància.
•La senyalització es limita a la senyalització vertical i horitzontal de
l’aparcament indicant el pàrquing, pel que respecte a la senyalització
de l’estació cap al pàrquing i viceversa no existeix cap indicació.
•Destaca molt negativament el pàrquing i els seus entorns per la
brutícia i la manca d’higiene.
Pel que respecte a la oferta d’aparcament destinat al Kiss and Ride, tot
i no disposar d’aparcaments específics, el pàrquing gratuït detallat
anteriorment es pot vincular amb l’oferta P&R sense alterar el flux
viari. Hi ha una oferta de 8 places pel servei de taxi.
Subgrup de P&RAccessibilitat
Subgrup de caracterització dels Park & Ride
Indicador Paràmetre Definició Valors
P&R 1 Capacitat
160 cotxes
24 bicicleta i unes 40
motos
P&R I
Emplaçament del P&R respecte
la trama urbana
Extrems
P&R 2 Temps d'accés a l’estació Menys 1 minut
P&R 3 Sistema tarifari Gratuït
P&R 4 Nivell de servei
P&R II Lluminositat Correcta







respecte la xarxa de transport
Primera corona / de 15 a
17 minuts
GAVÀ
L'estació de Gavà es troba al PK 662,7 de la línia Madrid-Móra-Reus-Roda-
Barcelona.
L’estació es troba al Sud de la trama urbana, i situada totalment en una
corba a l'esquerra, mirant direcció Vilanova. Entre les quatre vies de
l'estació, dues són de pas i dues d'apartador, s'hi troben tres andanes.
L'edifici de l’estació consta de dues plantes.
Ben a prop de l’estació de Gavà hi ha un pàrquing que disposa d’unes 160
places amb d’aparcament gratuït. Degut a l’alta demanda- estimada en uns
730 usuaris diaris- i a la tipologia de tarifa, l’aparcament presenta problemes
de sobreocupació.
Existeixen potencialitats entre l’aparcament i l’ús del transport públic, tot i la
intermodalitat es podria potenciar mitjançant tarifes directament lligades al
transport públic.
A més de les places per a cotxes, també disposa d’un petit espai
d’aparcament per motos i bicicletes.
Foto de l’estació de Gavà, el pàrquing de bicicletes
i motos. Elaboració pròpia
Pel que respecte a les línies d’autobús, l’estació de Gavà compta, actualment, de connexió amb 5 línies
interurbanes i un parell d’urbanes, a només cinc minuts a peu de l’estació de Renfe. A més, cal destacar que
les marquesines disposen de teleindicadors electrònics així com la senyalització adequada (plànols de la
xarxa ,senyalèctica...).
Foto de l’estació de Gavà. Elaboració pròpia
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Propostes de millora
La proposta de l’ajuntament va en la direcció de construir un edifici de tres plantes (detallat en els croquis annexos) als terrenys propietat d’Adif (en la
zona d’aparcament existent en l’actualitat- que té una capacitat aproximada d’uns 80 cotxes).







Planta baixa més 2 més terrat
Capacitat 280 places
Inversió 1.680.000€
Elaboració pròpia en base a l’estudi de dimensionament i localització dels 
aparcaments d’intercanvi modals 
PLANTA PRIMERA, SEGONA I TERRAT
SECCIÓ TIPUS
Foto aèria on es mostra l’estació de Gavà i la zona on es localitza el nou pàrquing. Font Bing maps
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